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Arado Ar 66 und 
Gotha Go 145 


Junkers Pioniertaten DLV-Jungfliegerstaffel 
el aTelsT-Welg:[ein-ie el], SJelzlale [11 Z]gel-1g 
Luftverkehr in Bolivien mit acht Udet Flamingos 
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Fotos: Bach, Caliaro, Schmoll, Thomalla, EAA, DEHLA (3), Archiv Alanes, 


Archiv Kotelnikow, KL-Dokumentation (2); Zeichnung: Badrocke Oldtimer a ktuell 
Neuigkeiten aus der Warbirdszene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News 








Boeing KC-97 in Deutschland 


Zu Tankern umgebaute Stratofreighter 
flogen im Kalten Krieg auch in Deutschland. 
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Junkers in Bolivien . 
Do Mit der Abteilung Do beim Luftschiffbau Zeppelin 
Beim Aufbau des bolivianischen Luftver- 1 00 Ja h re rn ıer 


begann 1914 die Ära Dornier. Ein Fotostreifzug 
kehrs leistete Junkers wahre Pionierarbeit. durch 100 Jahre Dornier-Flugzeugbau. 
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Warbirds in Oshkosh Avro Vulcan Heinkel HE 5 bei den Sowjets 
Das größte Fly-in der Welt war auch eine Sonst unsichtbare Details der einst hoch- In der Sowjetunion wurde die HE 5 als Basis 


Schau fantastisch restaurierter Warbirds. geheimen Technik des gewaltigen Deltas für einen eigenen Seeaufklärer getestet. 
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wachhalten 





Pr . . Heiko Müller 
Jägeralltag im 1. Weltkrieg er 
Die Jagdflieger waren ebenso privilegiert Redakteur 


wie dauernd vom Tod begleitet. 


uftfahrtgeschichte wachhalten: Dem hat sich die Redaktion von 
ipsank der Luftfahrt verschrieben. Mit Lust. Denn bei unseren Re- 
cherchen stoßen selbst wir, die sich täglich mit dem Thema befassen, 
immer wieder auf Flugzeuge und Episoden, die wir noch nicht so ge- 
nau kannten. Eben das sind dann Themen, von denen wir glauben, dass 
sie auch für Sie, liebe Leser, interessant sind. In dieser Ausgabe von 
Klassiker der Luftfahrt ging uns das zum Beispiel bei dem Beitrag über 
die Arado Ar 66 und Gotha Go 145 so. Obwohl diese Doppeldecker in 
sehr großen Stückzahlen produziert wurden, obwohl sie von tausen- 
den Piloten im Rahmen ihrer Ausbildung geflogen wurden, spielen sie 
Ar 66 und Go 145 doch in der Erinnerung der meisten heute bestenfalls noch eine Ne- 
Obwohl in Massen gebaut, sind die beiden benrolle. Unverdient, wie wir finden. Deshalb stellen wir Ihnen diese 
Doppeldecker heute vielen fast unbekannt. un a . 
Flugzeuge besonders gerne vor, genauso wie viele andere Themen in 
diesem Heft. Denn Luftfahrtgeschichte wachzuhalten beschränkt sich 
nicht allein auf die Hauptakteure a la Messerschmitt, Focke-Wulf & Co. 





Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen 
das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Hk MERE 





Oldtimer in Wershofen 


Das 2. Flieger-Picknick und Classic Cessna 
Meeting lockte viele Oldtimer in die Eifel. 
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DLV-Jungfliegerstaffel Grumman FM-2 Wildcat EAA Museum Oshkosh 
Mit acht Udet Flamingo warben Piloten Einer der letzten Navy-Jäger seines Typs Das Museum der Experimental Aircraft Associa- 
1927 um Spenden für die DLV-Flugschulen. wurde in den USA top restauriert. tion gehört weltweit zu den Topadressen. 


Titelfotos: Caliaro, Thomalla, Archiv Wulf, Archiv Alanes, DEHLA (2), KL-Dokumentation; Zeichnung: Badrocke 
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Boeing B-29 Superfortress 


m Oktober oder November, je nach 
Dauer ausstehender Detailarbeiten, 
soll die Boeing B-29 Superfortress „Doc“ 
wieder fliegen. Seit 14 Jahren wird der 
Bomber in Wichita im US-Bundesstaat 
Kansas restauriert. Für drei Jahre muss- 


[e [BT a Te Ko [= a0 D To Teich SET Tale KATH [-THT-1 ES Tel 1] 
spendenwillige Firmen, Institutionen 
und Privatleute zusammenschlossen 
und „Doc“ schließlich übernahmen, kam 
2013 wieder enorm Schwung in das Pro- 
jekt. Die B-29 wird genau an dem Stand- 


produziert hatte. Der Bomber wurde 
bald von der US Air Force ausgemustert. 
Über mehr als vier Jahrzehnte dämmer- 
te „Doc“ in der Mojave-Wüste, bevor sie 
1987 von einer Gruppe um Tony Mazzo- 
lini geborgen wurde. Schon sie verfolg- 
te den Plan, das Flugzeug wieder an den 
Himmel zu bringen. Jetzt wird er von 
„Doc’s Friends“ verwirklicht. Beim EAA 
AirVenture 2015 in Oshkosh soll die B-29 
„Doc“ gemeinsam mit der „FiFi" der Com- 


ten die Arbeiten wegen Geldmangel un- 
terbrochen werden. Doch mit der Grün- 


Flottenzuwachs in Heringsdorf 


Storch für den Hangar 10 


Die Air Fighter Academy am Flugplatz Heringsdorf wird um einen 
Oldtimer reicher. Es handelt sich um einen frisch restaurierten 
Fieseler Fi 156 Storch, den Fieseler 1940 in der Aufklärerversion 
C-2 an die italienische Luftwaffe geliefert hatte. Später kam das 
Flugzeug in die USA, wurde dort als C-7 restauriert und flog seit 
1985 wieder. Im Jahr 2012 erwarb die Air Fighter Academy die 

Fi 156 und ließ sie erneut umfangreich restaurieren. Im Rahmen 
der Arbeiten wurde sie wieder in den C-2-Standard versetzt. hm 





Dieser Fieseler Fi 156 C-2 Storch bereichtert jetzt die Flugzeug- 
sammlung der Air Fighter Academy im Hangar 10 auf Usedom. 
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ort wieder flugfähig gemacht, an dem memorative Air Force am Himmel zu 
Boeing sie 1945 kurz vor dem Kriegsende 


sehen sein. hm 








Vor 75 Jahren begann mit der He 178 die Jetära 


Epochaler Erstflug 


Am Morgen des 27. August 1939 begann in Rostock-Marienehe 
mit dem Erstflug der He 178 mit Erich Warsitz am Steuer das Jet- 
zeitalter. Heinkel und der damals erst 28-jährige Hans Joachim 
Pabst von Ohain, Vater des ersten flugfähigen Strahltriebwerks 
HeS 3b, schrieben damit Luftfahrtgeschichte. Leider gibt es von 
dem Ereignis nur unscharfe Aufnahmen aus einem Film. hm 


Zap Neuer Quax-Kalender jetzt im Handel 
Flying Beauties 2015 


Der neue Kalender „Flying Beauties 2015“ ist 
produziert. Nach dem Erfolg der 2014er-Aus- 
gabe hat Cornelius Braun wieder Damen der 
Quax-Flieger gekonnt in Szene gesetzt. Der 
Kalender kann für 29,95 Euro im Flugbedarfs- 
handel geordert werden oder via E-Mail an 
flyingbeauties2015@quax-flieger.de. hm 
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Arado Ar 96 beim Fiyhistorisk Museum Sola 
Langwieriger Neuaufbau 


Langsam, aber stetig schreitet die Restaurierung der Arado Ar 96 
B-1 beim norwegischen Flyhistorisk Museum in Sola bei Stavanger 
voran. Während der Rumpf seit längerem weitgehend fertig ist, 
steht bei den Tragflügeln noch viel Arbeit auf dem Plan. Der Jagd- 
trainer der 3./JG 5 wurde bereits 1992 aus dem Storavatnet-See 
geborgen. Während eines Fluges aus der Region Bergen hatte 

der Pilot die Ar 96 nach Motorproblemen auf dem See notwassern 
müssen. Trotz fast fünf Jahrzehnten auf dem Seegrund zeigte sich 
das Wrack nach der Bergung noch recht gut erhalten. Teile des 
Flugzeugs wurden zur Komplettierung der „gläsernen“ Ar 96 dem 
Deutschen Technikmuseum Berlin ausgeliehen. hm 


Oldieteile und mehr 


Markt in Speyer 


Am 8. November öffnet beim 
Technik Museum Speyer die 37. 
Flugzeugveteranen-Teilebörse 
ihre Pforten. Zirka 70 Aussteller 
aus dem In- und Ausland wer- 
den vom Modell über Memora- 
bilia bis hin zu ganzen Flug- 
zeugkomponenten wieder alles 
anbieten, was Sammlerherzen 
höherschlagen lässt. Der Ein- 
tritt kostet sechs Euro. hm 


Sechs Jahre arbeitete der 
Brite David Beale an diesem 
Nachbau des legendären 
Renners Percival E.2H Mew 
Gull. Erstmals flog er Im Au- 
gust 2013. Beales Mew Gull 
entspricht dem Gewinner- 
flugzeug des King’s Cup Race 
1937. Als Bauunterlage stan- 
den Zeichnungen zur Verfü- 
gung, die in den 70er Jahren 
im Rahmen der Restaurie- 
rung einer originalen Mew 
Gull angefertigt wurden. 
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Schnellste Serien-Mustang 


Seltene P-51H restauriert 


Eine der vier letzten North American P-51H hat das Octave Cha- 
nute Aerospace Museum in Rantoul, Illinois, restauriert. Diese 
leistungsstärkste Mustang-Version erreichte mit einem auf 1631 
KW (2218 PS) gebrachten Merlin 784 km/h in 7600 m Höhe. Sie hat 
einen längeren Rumpf und ein höheres Seitenleitwerk als frühere 
Versionen. Keine der 555 produzierten P-51H flog im Kampfein- 
satz. Elf Jahre dauerte der Aufbau des 1945 gebauten Jägers, der 
eine Dauerleihgabe des US Air Force Museums ist. Geoffrey Jones 





Zeppelin Museum Friedrichshafen 


Ausstellung erweitert 


Nach fünfjähriger Umbauphase erstrahlt das Zeppelin-Museum 
seit diesem Sommer in neuem Glanz. Die Arbeiten liefen zumeist 
in den Wintermonaten und bei laufendem Museumsbetrieb. Zep- 
pelin-Wunderkammer, Medienraum und die erweiterte Hinden- 
burg-Teilrekonstruktion in der Zeppelin-Halle sollen neue Einbli- 
cke in die Welt der Zeppelin-Luftschifffahrt bieten. Erzählt wer- 
den dabei große und kleine Geschichten über dieses faszinieren- 
de Kapitel der Luftfahrt. Neu ist auch das Schauhaus im 
Zeppelindorf, in dem gezeigt wird, wie das Leben der Zeppelin- 
Mitarbeiter vor 100 Jahren aussah. Für eine Besichtigung des 


Schauhauses ist allerdings eine Voranmeldung notwendig. hm 
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Fotos: Bach, Braun, Jones, Wilson, Air Fighter Academy, 
Classic Airparts, Doc’s Friends, Zeppelin Museum 
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Ganz besonderes Stück 

Ein ganz besonderes Flugzeug war kürzlich bei einem Treffen der 
Antique Aircraft Association in Blakesburg, Iowa, zu sehen: eine 
Culver V. Der Zweisitzer mit Einziehfahrwerk aus dem Jahr 1946 
besitzt eine Art Steuerungsautomatik, die von Culver entwickelte 
Simpli-Fly Control. Über ein Stellrad kann der Pilot dabei den Tief- 
decker für Start, Reiseflug und Landung konfigurieren. Klappen 
und Trimmung fahren dabei automatisch. Das Konzept bewährte 
sich nicht. Culver ging bald in Konkurs. hm 
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2. Warbird-Mitflug-Event bei der Air Fighter [fer Te [714177 


Mustang über Usedom 


m 11./12. September hatte die Air Figh- 

ter Academy/Erlebnishangar 10 am 
Flughafen Heringsdorf zum zweiten War- 
elige EN a alte STE TTTeT-IETel-T er is WETTE 
Deutschland, England und Schweden waren 
für einen Flug in der TF-51 Mustang oder 
Spitfire der AFA angereist. Am ersten Tag 
startete der aus England eingeflogene Rob 
Davies, mit 1100 Mustang-Stunden einer der 
routiniertesten P-51-Piloten, laufend zu 


Gastflügen über Usedom. Pech hatten jene, 
die wegen eines Fluges auf dem Spitfire- 
Doppelsitzer gekommen waren. Die LBA- 
Mühlen mahlten zu langsam, um ausstehen- 
de Papiere für die sonst startklare Spitfire 
zu Schicken. Die Flüge fielen aus. Leider 
spielte das Wetter nur bis zum ersten 
Abend mit. Einige Gäste mussten unverrich- 
teter Dinge wieder abreisen. Im Mai 2015 soll 
es die nächsten Warbird-Flüge geben. hm 





Cessna 195 prämiert 


Beim Goodwood Revival wurde die Cessna 195 Businessliner von 
Dirk Sadlowski zum „Overall Winner 2014“ gekürt, vor einer Glos- 
ter Gladiator und einer Dragon Rapide. Gleich mit drei Klassikern 
waren Crews vom Hangar Il am Flughafen Paderborn/Lippstadt 
beim Goodwood Revival eingeflogen. Die renommierte Großver- 
anstaltung auf einem südenglischen ehemaligen RAF-Flugfeld, 
um das eine historische Rennstrecke führt, versammelt regelmä- 
Big fliegende Oldies und hunderte historische Rennwagen. hm 
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Dornier Museum Friedrichshafen (2), Technik Museum Speyer 


Fotos: Braun, Jones, Wilson, Air Fighter Academy, 





Historische Dornier-Keimzelle bleibt erhalten 


Abteilung Do kommt ins Museum 


Die Baracke Seemoos, in der Claude Dornier vor 100 Jahren beim Luftschiffbau Zeppelin 
seine ersten Flugzeuge zu konstruieren begann, wird zum Dornier Museum Friedrichs- 
hafen versetzt. Dass die Baracke überhaupt noch existiert, ist schon ungewöhnlich. Bis 
in die jüngste Zeit diente sie viele Jahrzehnte dem Württembergischen Yacht-Club als 
Clubhaus. Nun sollte sie einem Neubau weichen. Da griff das Dornier Museum zu. Exper- 
ten für Baudenkmalpflege zerlegten den Bau, den das Museum nach dem Wiederaufbau 
für generationsübergreifende Workshops nutzen will. hm 


De Havilland DH.83 Fox Moth 


Die etwas andere 
„Passagier-Motte" 


Nur noch zwei Fox Moth gibt es am Him- 
mel. Eine davon gehört dem Engländer 
Stuart Bealy. Die DH.83 (Bj. 1933) bietet vier 
Passagieren im Rumpf Platz, der Pilot sitzt 
„draußen“. Noch bis 1966 hatte Bealys Fox 
Moth mit Rundflügen vom Strand von 
Southport aus ihren Unterhalt verdient. hm 





Technik Museum Speyer 


Vickers Viscount jetzt 


in luftiger Höhe 


Drei Kräne hievten die Lufthansa-Viscount 
des Technik Museums Speyer am 10. Sep- 
tember auf ihren endgültigen Platz. Der 
Airliner thront jetzt auf einem zehn Meter 
hohen Ständer. Ab dem 17. Oktober ist er 
dort für Besucher wieder zugänglich. hm 


1. Internationales Symposium der Luft- und Raumfahrtmuseen 


Top-Tagung in Friedrichshafen 


Wie das „Who's Who“ der Museumsszene liest sich die Referentenliste des 1. Inter- 
nationalen Symposiums der Luft- und Raumfahrtmuseen am 9./10. Dezember im 
Dornier Museum Friedrichshafen. Hochkarätige Fachleute aus Deutschland, England 
und den USA werden zu verschiedenen Aspekten der Restaurierung, Konservierung 
und des Betriebs historischer Flugzeuge sprechen. Unter anderem berichtet 

Dr. Evelyn Crelin, Kuratorin des National Air & Space Museum, über Restaurierungs- 
verfahren und Darren Priday, Leiter des Konservierungscenters beim RAF-Museum, 
über die Arbeiten an der Do 17. Zum Programm gehören Exkursionen zu Airbus 
Defence and Space und zum Zeppelin Museum. Die Teilnahme kostet 120 Euro. hm 
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| Die Do 215, eigentlich für den Export nach Schweden vorgesehen, 





| flog bei der Luftwaffe als Aufklärer und Nachtjäger. 
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Foto: KL-Dokumentation, Herpa 


Dornier Do 215 


u Zweifel an der Reichweite 
der Waffen 


Wieder mal ein gut gemachtes 
Heft mit äußerst interessanten 
Themen. Vor allem die Berichte 
über die Übung Highway ‘84, 
die Lippisch DM-I und die Al- 
batros D.Va fand ich sehr gut. 
Nur mit einem bin ich nicht ganz 
einverstanden. In dem Bericht 
über die Do 215 heißt es: „...ge- 
lang Becker wenig später auch 
noch ein Abschuss eines weite- 
ren feindlichen Bombers aus ei- 
ner Entfernung von 3000 Me- 
tern“. Die Rede ist von einer Do 
215 B-5, die mit zwei MG FF 
und vier MG 17 bewaffnet war. 
Die Angaben über die effektive 
Reichweite der beiden Waffen 
schwanken zwischen 400 m 
(MG 17) und 900 m (MG FF/M). 
Da erscheint mir ein Abschuss 
auf eine Entfernung von 3000 
m doch etwas unwahrschein- 
lich. 

Eugen Peteler, München 


Schreiben lohnt sich! 


Unter allen Leserbrief-Autoren des 
vergangenen Monats hat die Re- 
daktion als Gewinn ein Modell der 
Fokker 50 aus der Herpa Wings 


Anm. d. Redaktion: Es ist gut, 
so aufmerksame Leser zu haben. 
Die Aussage war ungenau. Ge- 
meint war die Zielerfassung aus 
3000 Metern Entfernung. Der 
Abschuss erfolgte sicher erst aus 
geringerer Distanz. 
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NASA AD-1 
Schrägflügler 


u Blohm & Voss projektierte 
ein ähnliches Konzept 


In dem interessanten Artikel 
über das NASA-Schrägflügler- 
Forschungsflugzeug AD-1 fehlte 
leider komplett der Hinweis auf 
das nahezu baugleiche Projekt 
P. 202 der Blohm & Voss AG (ex 
Hamburger Flugzeugbau) aus 
dem Jahr 1944. Selbst die „un- 
tergeschlungenen“ Triebwerke 
stimmen mit dem Entwurf von 
Dr. Richard Vogt überein. Es ist 
daher recht wahrscheinlich, dass 
Robert T. Jones Zugriff auf die 
alten Blohm & Voss-Entwürfe 
hatte, die nach dem Krieg an die 


Collection ausgelost. Vorbild des 
Modells ist die JU-8881 der Mongolian Airlines, die mit zwei Fokker 50 Verbindungen 
innerhalb der Mongolei bedient. Als Gewinner des Modells im Wert von 48 Euro wurde 
unser Leser Oliver Schroeder aus Krefeld gezogen. Herzlichen Glückwunsch! 
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NACA (die später in der NASA 
aufging) weitergeleitet wurden. 
Oliver Schröder, Krefeld 


Anm. d. Redaktion: Tatsächlich 
hat sich Blohm & Voss bei dem 
Projekt P.202 bereits mit der 
Möglichkeit eines Schrägflüglers 
mit um die Hochachse schwenk- 
barem Tragflügel auseinander- 
gesetzt. Es ist auch gut möglich, 
dass Robert T. Jones Zugriff auf 
die Entwürfe hatte. Allerdings 
ist die dem Projekt P.202 ähnli- 
che Konfiguration der AD-1 
praktisch zwingend für ein sol- 
ches Flugzeug. Das Projekt 
P.202 war zudem nicht über ein 
sehr frühes Stadium hinausge- 
kommen und weit entfernt von 
einer Realisierung. 
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Lippischs „Flie- 
gendes Dreieck“ 


B Staustrahltriebwerk und 
Pulsojet/Schmidt-Argus-Rohr 


Ich habe mit großem Interesse 
Ihren höchst informativen Arti- 
kel über das von Alexander Lip- 
pisch erdachte Projekt P13/DMI 
gelesen. 

Über das Antriebskonzept 
schreiben Sie, dass ein Stau- 
strahltriebwerk vorgesehen wä- 
re, und verweisen auf die Fi 103, 
die einen ähnlichen Antrieb hät- 
te. Nun verfügte die Fi 103 über 
ein Triebwerk, das gemeinhin als 
Pulsojet oder auch als Schmidt- 
Argus-Rohr bekannt ist. Ein 
Staustrahltriebwerk ist aber völ- 
lig anders. Den Pulsojet kann 
man nach dem Anlassen mittels 
Pressluft schon am Boden betrei- 
ben, er läuft, ohne dass eine 
Kompression stattfindet, durch 
einen Resonanzeffekt. Das Stau- 





strahltriebwerk benötigt, um 
überhaupt zünden zu können, 
schon sehr ansehnliche Ge- 
schwindigkeiten. Darüber hin- 
aus benötigt der Pulsojet einen 
sehr verschleißanfälligen Flat- 
terventil-Apparat. Das Stau- 
strahltriebwerk „lebt“ von der 
durch die von der Geschwindig- 
keit verdichteten Stauluft und 
benötigt somit keine beweglichen 
Teile. 

Die von Ihnen auf Seite 59 ge- 
nannte Startgeschwindigkeit von 
rund 150 km/h erscheint mir zu 
gering. In Dokumentationen ist 
stets von hohen Geschwindig- 
keiten, oftmals sogar von 
> Mach 1 die Rede. 

Anton Blebann, Wien, Österreich 


Antwort des Autors Hans-Peter 
Dabrowski: Herr Blebann hat 
bezüglich der Startgeschwindig- 
keit für das Staustrahltriebwerk 
recht: Statt 150 km/h sollten 


„mindestens 350 km/h“ angege- 


ben werden. Ab dieser Ge- 
schwindigkeit würde das Trieb- 
werk reagieren und dann nach 
dem Erreichen höherer Ge- 
schwindigkeiten zunehmend op- 
timal arbeiten. Bezüglich des 
Staustrahltriebwerks gab ich an, 
es sei „ähnlich“ dem Antrieb für 
die Fi 103/V1 (als Beispiel für 
einen Flugkörper, den jeder an 
Luftfahrt Interessierte kennt), 
und so war das auch gemeint - 


„ähnlich“, nicht genauso. 
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Japanische 
Kugisho E14Y1 


W Ergänzung zur Bewaffnung 
der U-Boot-gestützten „Glen“ 


Wie immer habe ich als langjäh- 
riger Abonnent von Klassiker der 
Luftfahrt die Ausgabe 7/2014 mit 
Interesse gelesen. Dazu erlaube 
ich mir eine Bemerkung zur Ku- 
gisho El4Y1. 

Die E14Y1 konnte zwei 59 kg 
schwere GP-Bomben (Spreng- 
bomben) Typ 97 Nummer 6 mit- 
führen, deren Füllung aus Tri- 
nitroanisol bestand. Es gehört 
zu den unempfindlichsten, 
schocksichersten militärischen 
Explosivstoffen. Seine Spreng- 
wirkung liegt zwischen der des 
gebräuchlichsten militärischen 
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Explosivstoffes TNT und der der 
Pikrinsäure. 
Die japanische Rüstungsindus- 
trie lieferte auch einen Brand- 
bombentyp auf der Grundlage 
des Modells Typ 97. Bei diesem 
war um einen zentralen Ther- 
mitkern ein Schwarzpulverge- 
misch angeordnet, das von einer 
Kerosin-Benzin-Mischung, ähn- 
lich der des japanischen Flam- 
menwerfergemischs, umhüllt 
war. Die E14Y1 konnte auch 
zwei dieser Bomben tragen. 
Ulrich Bergemann, 
Eppertshausen 
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Dakotas über 
der Normandie 


EB Lisunow Li-2 blieb 
unerwähnt, Ergänzung zum 
Museum in Budapest 


In dem oben genannten Artikel 
berichten Sie, dass zehn DC- 
3/C-47 an der Veranstaltung teil- 
genommen haben. Auf dem Bild 
von Seite 40 sieht man unter an- 
derem auch eine Maschine mit 
der Registrierung HA-LIX. Man 
sollte vielleicht doch erwähnen, 
dass es sich bei dieser Maschine 
um einen russischen Lizenzbau 
der DC-3, nämlich eine Lisunow 
Li-2P handelt. Dies ist die einzi- 
ge noch flugfähige Li-2 weltweit. 
Sichtbarer Unterschied, auf dem 
Bild natürlich nicht zu sehen, ist 
die gegenüber dem Original bei 
der Li-2 in die rechte Rumpfsei- 
te verlegte Einstiegstür. 

In ihrem Bericht über das Mu- 
seum in Budapest hätten Sie viel- 
leicht noch erwähnen können, 
dass dort auch einige Hinterlas- 
senschaften der aufgelösten Ma- 
lev zu sehen sind. Ich finde die 
aus der Lehrwerkstatt stammen- 
den Schnittteile des Tu-154- 
Hauptfahrwerks sehr interessant. 
Es ist eins der ganz raren Drei- 
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achs-Fahrwerke. Die abgebilde- 
ten Rubik-Maschinen sind übri- 
gens von dem Vater des Erfinders 
des berühmten „Zauberwürfels“ 
konstruiert worden. 
Ich lese Ihr Heft immer mit viel 
Interesse und finde die Zuschrif- 
ten Ihrer Leser meist auch sehr 
informativ. 

Wolfram von Meer, via E-Mail 
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Ijuschin 11-18 


B Schweizer Spitzname für 
die russische Turboprop 


Auf den schweizerischen Flug- 
häfen waren während einiger 
Zeit gleichzeitig Bristol Britan- 
nia und Il-18 anzutreffen. Die 
Britannia galt als flüsternder 
Riese, was von der relativ lauten 
Il-18 nicht gesagt werden konn- 
te. Da die beiden Typen sich äu- 
ßerlich ähnelten, haben wir da- 
mals die Il-18 einfach „Britan- 
nia-Diesel“ genannt. 

Rene Zürcher, Saanen, Schweiz 
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Überraschender 
Gewinn 


M Schöne Ergänzung der 
Luftfahrt-Bibliothek 


Mit Freude stellte ich fest, dass 
mein — nun ja — durchaus kriti- 
scher Leserbrief nicht nur in Ih- 
rem Magazin abgedruckt wor- 
den ist, sondern mir auch noch 
einen Gewinn in Form eines Ju- 
52-Buches beschert hat. Danke 
schön, und Ihnen weiterhin 


„Hals- und Beinbruch“. 


Roman Trebing, Kassel 


Die in Leserbriefen geäußerte Meinung muss 
nicht mit der Redaktionsmeinung überein- 

stimmen. Wir behalten uns die Kürzung von 
Leserbriefen aus redaktionellen Gründen vor. 


Di 
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Fritz Altemeier (Jasta 24, rechts in Pilotenmontur) posiert 

am 24. Februar 1918 neben einer RES der britischen 52. Squadron. 
Streit um die Anerkenntnis gab es mit der Jasta 8, die ebenfalls 
auf den Zweisitzer gefeuert hatte. 


Foto: Sammlung Mückler 





Fotos: Sammlung Täger (2), sammlung Mückler (2), DEHLA 


Abschusszahlen 


PR ; 
Respektvollibehandelt wurde‘2Ad Lt Nichol (Pfeil) der * 


a 


a, 


27. Squadron, nackdem seine Martinsyde G100.am 9. Juli 1916 
der Besatzung Walz7Gerlich (KG-1) zum Opfer gefallen war. 


er erste offiziell anerkannte deutsche 

Luftsieg erfolgte erst am 5. November 

1914. Flugzeugführer Lt. Richard Flas- 
har und Beobachter Lt. Werner Demuth von 
der FFA 33 brachten mit Gewehrschüssen 
eine Morane Parasol zum Absturz, doch die 
Identität des Gegners konnte bisher nicht 
geklärt werden. Über viele Monate waren 
die deutschen Flieger fast völlig wehrlos, 
mussten entweder fliehen oder versuchen, 
den Gegner mit vorgetäuschten Rammstö- 
ßen und Tricks zu verscheuchen. So versah 
Major Wilhelm Siegert, später Chef der In- 
spektion der Fliegertruppe, sein Gewehr mit 
einem Grammophontrichter, um durch das 
scheinbar größere Kaliber seiner Waffe zu 
beeindrucken. Erst am 28. April 1915 ge- 
lang Oblt. Hugo Geyer und Oblt. Egbert 
Kühn der erste Luftsieg mit einem MG. In- 
dessen gab es selbst Mitte Oktober 1915 noch 
deutsche Flugzeuge, die unbewaffnet fliegen 
mussten! 

Mit den ersten Luftkämpfen stellte sich 
die Frage, was ein Luftsieg ist. Sie wurde 
allerdings von den Krieg führenden Mäch- 
ten unterschiedlich beantwortet. Deshalb 
sind Luftsiegelisten verschiedener Staaten 
in Form eines Rankings irreführend. 

Die Deutschen unterschieden zwei Kate- 
gorien von Luftsiegen: „Abschüsse“ und 
„jenseits zur Landung gezwungen“, jedoch 
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ging nur die erste Kategorie in die Zahl der 
offiziellen Luftsiege ein. 

Für deutsche Abschüsse bestand folgen- 
de Richtlinie: „Bezeichnung und Anerken- 
nung eines Erfolges als Abschuss bedeutet 
den vollständigen Verlust eines Luftfahr- 
zeuges für den Gegner. Dieser bestätigt 
sich: 1. durch Besitz (diesseits) oder 2. sei- 
ne sichtbare Vernichtung (jenseits). Letzte- 
re wird als Folge eines günstigen Beschus- 
ses durch mehrmaliges Überschlagen wäh- 
rend des Absturzes, Zerschellen am Boden 
nach Absturz, durch Brand oder erfolgte 
Zerstörung durch Erdartillerie eintreten.“ 


„Zweifelsfreie Vernichtung“ war 
nicht ganz einfach zu belegen 


Der „brennende“ Abschuss eines Geg- 
ners wurde als Zeichen sicherer Vernich- 
tung angesehen. Aber auch hier konnte der 
Schein trügen. Bereits ein im Sturzflug 
stark qualmender Motor konnte zu einer 
Siegesmeldung führen. Feuer in brennend 
abgeschossenen Flugzeugen erlosch mitun- 
ter im Sturzflug wieder. Selbst die Beob- 
achtung eines Aufschlagens auf dem Boden 
konnte trügen, weil die Möglichkeit der 
Verwechslung mit Erdkampfhandlungen 
bestand. Nur Flugzeuge, die in der Luft ex- 
plodierten oder zerbrachen, waren zwei- 





felsfrei vernichtet. Den Beobachter im 
feindlichen Flugzeug zu erschießen, reichte 
nicht für eine Abschussmeldung. 

Im Unterschied zu Briten und Franzosen 
wurden Abschüsse seitens der Deutschen 
auch nur einem Jagdflieger oder einer 
Mehrsitzerbesatzung zuerkannt. Allerdings 
gab es Ausnahmen; so wurden anfänglich 
an der Westfront während der Zeit der 
Fokker-Eindecker sowie an den östlichen 
Kriegsschauplätzen Luftsiege zwischen 
Jagdfliegern und wohl auch der Flak geteilt 
und somit mehrfach angerechnet. Das ge- 
schah zwar selten, doch den bekannten 
Jagdflieger Max Immelmann traf es gleich 
viermal. Er musste beispielsweise seinen 
zweiten Luftsieg mit Oswald Boelcke, sei- 
nen dritten mit der nur mit einem Gewehr 
bewaffneten Besatzung Porr/Francois (Nr. 
3) und zwei Luftsiege mit Max Mulzer (Nr. 
10 und 14) teilen. 

Bereits bei Luftsiegen über den eigenen 
Linien traten bei der Abschussanerken- 
nung Probleme auf. Der abgeschossene 
Gegner konnte in Gewässer oder unzu- 
längliches Gelände abstürzen. Auch kam es 
zur versehentlichen Mehrfachanerkennung 
von Abschüssen, weil Flugzeuge in der Luft 
zerbrachen und Trümmer an verschiede- 
nen Orten niederfielen. An Großkampfta- 
gen war die Suche nach Wracks kaum mög- 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


lich, oder diese gerieten beim Vormarsch 
des Gegners in dessen Hände. Das Ausein- 
anderfallen von Luftkampfort und Ab- 
sturzstelle bereitete häufig Schwierigkeiten. 
So fanden am Ende doch Abschüsse über 
eigenem Territorium ohne Auffindung ei- 
nes Wracks Anerkennung. 

Jenseits der eigenen Linien war der Nach- 
weis eines Abschusses komplizierter, wie 
eine zeitgenössische Quelle wusste: „Kehrt 
der Jagdflieger heim und berichtet, dass er 
einen Feind jenseits der Linien abgeschos- 
sen hat, so wird ein genaues Nachforschen 
eingeleitet. 


Klare Regeln beugten 
Falschmeldungen vor 


Schließlich finden sich andere Flieger, 
die in der Nähe tätig, den Abschuss und 
vor allem Dingen den einwandfreien Ab- 
sturz des feindlichen Flugzeuges gesehen 
haben, Beobachter im Fesselballon oder In- 
fanterie- und Artillerie-Beobachter in der 
vordersten Linie können gleichfalls Augen- 
zeugen ... gewesen sein. Decken sich ihre 
Aussagen in Zeit und Abschussstelle und 
sonstigen Angaben mit der Meldung des 
Fliegers, .... so wird er ihm zugeschrieben. 
Ist aber eine solche Bestätigung von ande- 
rer Seite nicht zu erlangen, ist auch das 
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Lorbeerkranz 


einsitzerkömmando Vaux. Links». RUdolf;: 


Berthold, rechts: Wilhejm-RratiE 4916) 





Flugzeug zwischen den Linien abgeschos- 
sen, so dass nicht einmal Teile ... geborgen 
werden können, so muss der Kampfflieger 
auf die offizielle Anerkennung dieses Ab- 
schusses verzichten. ... der Feind, den er 
abgeschossen wähnte, ... kann kurz über 
dem Erdboden das Flugzeug abgefangen 
haben, hat sich vielleicht absichtlich im 
Sturzflug fallen lassen, um ... den Ab- 
schuss vorzutäuschen oder durch die rasen- 
de Geschwindigkeit ... einen Brand im 
Flugzeug zu löschen ...“ 

Gustav Praclik (Jasta 5) berichtete Ende 
1918, dass jeder Abschuss von mindestens 
zwei Luftzeugen oder einem Luft- und ei- 
nem Erdzeugen zu bestätigen war. Häufig 
telefonierten die Jagdflieger selbst, um die- 
se Zeugen zu beschaffen. Dabei war es 
zweifellos von Vorteil, einen Offiziersrang 
und einen bekannten Namen zu haben. 

Mit fortschreitender Kriegsdauer wurden 
die noch überschaubaren Einzelluftkämpfe 
von immer mehr Luftschlachten mit zuwei- 
len mehr als 100 Flugzeugen abgelöst und 
immer weniger überschaubar. Daher waren 
neben Fliegern der eigenen oder fremder 
Einheiten in der Luft in Bereitschaft be- 
findliche Staffelkameraden und Bodenper- 
sonal mit der Luftraumbeobachtung be- 
schäftigt. Die Grabenbesatzung sah die 
Luftkämpfe über ihren Köpfen mit Neugier 


Eine dem ersten 
deutschen Ballon- 
abschuss am 

9. Oktober 1915 
gewidmete Post- 
karte (links). 
Morane-Saulnier N, 
abgeschossen am 
3. Juli 1916 und 
anschließend 
gefleddert (daneben). 





Als authentisch angesehene 
Aufnahme: Eine Farman 
unterliegt im Luftkampf. 
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Abschusszahlen 





1918 galt der schwerbewaffnete französische Bomber 
“Breguet 14 als schwer bezwingbar. Die Escadrille BR 226 
musste im Juni 1918 dennoch diesen Verlust hinnehmen. 
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und Interesse, aber auch Furcht oder Ärger, 
denn manchmal bekam sie unerwartet Feu- 
er, zum Teil auch von eigenen Flugzeugen. 
wenn diese einen Gegner um jeden Preis 
zerstören wollten. Beobachtern von Dop- 
pelsitzern ist es in einigen Fällen gelungen, 
den eigenen Abschusserfolg über feindli- 
chem Territorium mit der Kamera aufzu- 
nehmen. Ein ebenfalls angewendetes Mittel 
zur Bestätigung von Abschüssen jenseits 
war die Befragung von Kriegsgefangenen 
oder Rückkehrern. 

Bereits unmittelbar nach dem erfolgrei- 
chen Jagdflug kam es innerhalb der Staf- 
feln häufig zu Streitigkeiten. Der Jagdflie- 
ger Albert Lux (sieben Abschüsse bei der 
Jasta 27) schrieb über seinen Staffelkame- 
raden Lt. Franz Brandt: „Das war ein Alles- 
besserwisser von der übelsten Sorte. Auch 
auf jeden Abschuss erhob er, wenn er zu- 
fällig in der Nähe war, Anspruch. Seine 
ganzen Abschüsse waren ausgelost. Auch 
mir hat dieser Kerl zwei vor der Nase weg- 
geschnappt.“ 

Die Besatzung Adolf Tutschek und Beob- 
achter Freiherr von Stein-Liebenstein der 
bayerischen Feldflieger-Abteilung 6 reichte 
für zwei am 26. Dezember 1916 vermeint- 
lich erzielte Luftsiege 24 (!) Zeugenaussa- 
gen beim Kommandeur der Flieger (Kofl) 
der 1. Armee nach. Doch Hptm. Wilhelm 
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Schmoeger ließ sich nicht umstimmen! Die 
Abschüsse blieben bei den Leutnants König 
und Collin der Jasta „Boelcke“. Glück hatte 
Tutschek indessen später, als er beim Kno- 
beln um den Abschuss einer FE2 am 6. Ap- 
ril 1917 gegen Lt. Werner Voß gewann. Ge- 
knobelt wurde, weil einfach nicht feststell- 
bar war, wer von beiden die 50 bis 60 Tref- 
fer im feindlichen Flugzeug platziert hatte. 
Einen schlimmen Irrtum beging viel- 
leicht der nach 40 Luftsiegen abgestürzte 
Lt. Heinrich Gontermann (Jasta 15). Er 
steht in dem dringenden Verdacht, dass 
ihm als erster Luftsieg der Abschuss eines 
eigenen Flugzeuges anerkannt wurde! 


Deutsche Abschusszahlen sind 
deutlich zuverlässiger 


Auch andere berühmte Flieger attackier- 
ten eigene Flugzeuge. Ernst Freiherr von 
Althaus verwundete den Beobachter Lt. 
Eberhardt Eitner (FFA 61) tödlich. Manche 
Abschüsse deutscher Flieger blieben bis 
heute völlig rätselhaft. Es ist auffällig, dass 
sich Erfolge mancher Flieger anhand geg- 
nerischer Verlustmeldungen häufig nach- 
weisen lassen, während diese Belege bei an- 
deren Fliegern eher Seltenheitswert haben. 
Das liegt zum Teil an den fehlenden Doku- 
menten der jeweiligen Gegenseite. Wäh- 


er 
Kommandeur der Flieger 7. Armee 


durch Tandgrupe 5__ 

Mit der Bitte, die Anerkennung als __2E. Sieg für 
Leutnant d, Kos, Tindisoh 
zu beantragen, wird nachstehende Abschusmeldung vorgelegt : 
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Flogzemgbenatzung: Führer a tmant C. ;.00. 


Beobachter 


Typ, Nummer und Abzeichen der eigenen Maschine: 
‚weisser "irsch darıntar zalbos "appen 


beuoaderen beim Feinde bemerkten Adzeichsn uad Merkmalen): 


wies bi Courrelloe 


rend die britischen Quellen nur wegen Be- 
standsbereinigungen, Diebstahl und recht 
geringen Kriegsverlusten litten, ist ein sehr 
großer Teil der französischen Akten (1940) 
und das Gros des deutschen Archivmateri- 
als (1945) verloren gegangen. 

Im Jahr 1920 wurden die folgenden Zah- 
len für Luftsiege publiziert: 7425 erfolgrei- 
che Luftkämpfe inklusive Abschuss von 
614 Fesselballons durch die Heeresflieger 
sowie rund 270 Abschüsse von Flugzeugen 
und sechs Fesselballons durch die Marine- 
flieger. Damit ergeben sich Gesamtzahlen 
von 7081 Flugzeugen und 620 Ballons, also 
7701 Luftsiege für deutsche Flieger. Außer- 
dem wurden für die deutsche Flak Luftsie- 
ge gegen 1588 Flugzeuge und drei Luft- 
schiffe beansprucht. 

Der erfolgreichste deutsche Jagdflieger 
war Rittmeister Manfred von Richthofen 
mit 80 Abschüssen. Der beste auf der Jagd 
nach Ballons, einer besonders gefährlichen 
Aufgabe, war Oblt. Friedrich Ritter von 
Roeth, der 20 „Gasblasen“ nebst acht Flug- 
zeugen abschoss. 

Trotz vieler Übertreibungen und Fehler 
in deutschen Siegesmeldungen ist aber klar, 
dass diese deutlich zuverlässiger sind als 
die alliierten Erfolgsmeldungen. Doch das 
ist ein anderes Thema. 

Dr. Hannes Täger 
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Fotos: Sammlungen Täger (2), Wulff (1), Mückler (1), AlK Srausberg via Täger 


Sa Jägertagebuch 


Deutsche Jagdstaffeln erreichen erstmals die völlige Luftüberlegenheit 


Der „blutige April“ 1917 


Fotos: Sammlung Mückler (2) 


Trotz hervorragender englischer 
Quellen ist dieser Verlust eines 
Bombers SOpwith 1.% Strutter 
bisher nicht zuzuordnen, 


m 12. April 1917 meldete das nur an 
A: Dienststellen vom Kom- 

mandierenden General der Luftstreit- 
kräfte (Kogenluft) verteilte „Nachrichten- 
blatt der Luftstreitkräfte“ in seiner 7. Aus- 
gabe: „4. April. Westfront: Bei der Armee- 
Abteilung A sehr lebhafte eigene, geringe 
feindliche Fliegertätigkeit. Auf der übrigen 
Front infolge Schnees und Sturms ganz ge- 
ringe Tätigkeit ... Feindliche Verluste: 1 Flug- 
zeug südwestlich Arras abgeschossen (durch 
Leutnant Malchow, Jagdstaffel 4)...“ 

Die scheinbare Ruhe im Luftkrieg fand 
aber bald ein Ende. Das englische Expedi- 
tionsheer und das französische Oberkom- 
mando hatten sich für eine zeitgleich an 
drei Frontabschnitten zu eröffnende Offen- 
sive verabredet, um aus dem festgefahre- 
nen Stellungskrieg wieder eine Vorwärts- 
bewegung zu machen. Alle drei Angriffe 
liefen sich nicht nur unter hohen Verlusten 
und wenig Geländegewinn für die Angrei- 
fer fest, sondern verschafften den deut- 
schen Jagdstaffeln eine bis dahin nicht da- 
gewesene Erfolgsquote, die annähernd erst 
im Spätsommer 1918 ein zweites und letz- 
tes Mal erreicht wurde. 

Mit Aufstellung der ersten deutschen 
Jagdstaffeln (Jastas) im August 1916 (siehe 
KdL 6/14) verfügten die deutschen Luft- 
streitkräfte über ein schlagkräftiges Instru- 
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mentarium zur Bekämpfung gegnerischer 
Flugzeuge. Aus den sechs Jastas der ersten 
Aufstellungswelle waren bis Ende März 
1917 38 geworden, von denen 36 über die 
ganze Westfront verteilt waren. Mit der Al- 
batros D III stand seit Januar 1917 zudem 
ein leistungsfähiges Jagdflugzeug zur Ver- 
fügung, mit dem jedoch noch nicht alle 
Jastas durchgängig ausgerüstet waren. 


Engländer galten als 
die gefährlicheren Gegner 


Am 3. April 1917 setzte am Frontab- 
schnitt südlich von Lens verstärktes engli- 
sches Artilleriefeuer ein, das sich zum Dau- 
erbeschuss auswuchs. Der erste Akt der 


„Frühjahrsschlacht bei Arras“ hatte begon- 


nen. Die gegenüberliegende deutsche 6. Ar- 
mee war gut gerüstet und verfügte über 
zehn Fliegerabteilungen, drei Schutz- und 
sieben Jagdstaffeln (3, 4, 11, 12, 27, 28, 30). 
In der deutschen Fliegerführung hatte sich 
nämlich langsam die Auffassung durchge- 
setzt, dass der englische Gegner 1917 in 
der Luft ernster zu nehmen sei als die zu- 
rückhaltender agierenden Jagdflieger der 
französischen A&ronautique Militaire. 

Vor allem die eingangs erwähnte Jasta 4 
trug zunächst die Hauptlast der Verteidi- 
gung und schoss am 4. April nicht nur die 





von Lt. Hans Malchow bezwungene FE2b 
ab, sondern auch eine BE2b. Damit eröff- 
nete Lt. Hans Klein seine Siegesserie, die 
ihm am 5. Dezember 1917 als 29. deut- 
schem Jagdflieger den Orden „Pour le meri- 
te“ einbringen sollte. Neben Klein ragte in 
der Jasta 4 vor allem Lt. Wilhelm Frankl 
heraus, der zwischen dem 6. und 8. April 
- seinem Todestag - fünf englische Flugzeu- 
ge bezwang. Frankl trug bereits seit 1916 
den „Pour le merite“. 

Jedoch prägte nicht die Jasta 4, sondern 
die von dem soeben zum Oberleutnant be- 
förderten schlesischen Ulanen Manfred 
Freiherr von Richthofen geführte Jasta 11 
den „blutigen April“. Von Richthofen hatte 
sich bei der Jasta 2 unter Oswald Boelcke 
nach 16 Abschüssen den „Pour le merite“ 
verdient und die schlecht geführte Jasta 11 
am 20. Januar 1917 übernommen. Mit sei- 
nem Elan riss er die Staffel aus ihrem Dorn- 
röschenschlaf und machte sie zur erfolg- 
reichsten deutschen Jasta des Jahres 1917. 

Nachdem die englischen Bodentruppen 
am 8. April aus ihren Gräben gestiegen 
waren, ließ der Kogenluft im Nachrichten- 
blatt verlautbaren: „... Lebhafter Flugbe- 
trieb ... Feindliche Verluste: 17 Flugzeuge 
(7 jenseits der feindlichen Linien), 1 Fessel- 
ballon ... abgeschossen. Rttm. Frhr. v. 
Richthofen besiegte seinen 38. und 39., 
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Leutnant Schäfer, Leutnant Wolff und Vi- 
zefeldwebel Festner je einen Gegner. Eige- 


ne Verluste: 3 
Leutnant Frankl.“ 

Mit der namentlichen Erwähnung von 
Richthofen, der preußischen Leutnants 


Emil Schäfer und Kurt Wolff und dem Bay- 


ern Sebastian Festner sind zugleich jene 


Kampfeinsitzer, darunter 


Am 15. April 1917 

von Alfred Dossen- 
bach (Jasta 36) unbe- 
schädigt zur Landung 
gezwungen: Spad 7 
der Escadrille N 15. 


Koryphäen genannt, die den 13. April 1917 
zum erfolgreichsten Tag einer Jagdstaffel 
im ganzen Krieg machten. Ohne Eigenver- 
lust waren zwölf Gegner bezwungen wor- 
den. Am Monatsende teilten sich die neun 
Jastas der 6. Armee etwa 120 Abschüsse. 
Lt. Werner Voß und Lt. Otto Bernert der 
Jasta „Boelcke“ sowie Emil Schäfer, Kurt 
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Wolff und Lothar von Richthofen holten 
sich den „Pour le merite“, Manfred von 
Richthofen fuhr in den verdienten Jahresur- 
laub. Nur Lothar von Richthofen erlebte 
das Kriegsende. Acht deutsche Jagdflieger 
waren dem „blutigen April“ an der Arras- 
front zum Opfer gefallen, darunter am 23. 
April Festner und der Führer der Jasta 12, 
Hptm. Paul von Osterroht. 

Bleiben die zeitgleichen Ereignisse wäh- 
rend der „Doppelschlacht an der Aisne und 
in der Champagne“ nachzutragen, die am 
16. April 1917 losbrach und die 7. bezie- 
hungsweise die 1. und 3. Armee traf. Die 7. 
und 1. Armee verfügten über jeweils sechs, 
die 3. Armee über zwei Jastas. Kurz zuvor 
musste die Jasta 9 (3. Armee) aber einen 
schweren Verlust hinnehmen, über den das 
Nachrichtenblatt des Kogenluft informier- 
te: „Leutnant der Reserve (Hartmuth, d. 
Verf.) Baldamus ist am 14. April 1917 wäh- 
rend eines Luftkampfes mit einem feindli- 
chen Flugzeug zusammengestoßen und 
tödlich abgestürzt ... Nun ist er mit seinem 
17. Gegner zusammen in den Tod gegan- 
gen.“ Erst am 26. April meldete das Nach- 
richtenblatt: „Bei der 3. Armee überflogen 
zahlreiche feindliche Geschwader, mit bis 
zu 20 Flugzeugen, die Linien; es kam dort 
zu schweren Luftkämpfen.“ 

Damit erhielten die deutschen Jagdflieger 
auch an der als vergleichsweise „langweilig“ 
eingeschätzten französischen Front Gele- 
genheit, an ihrem Ruhm zu arbeiten. Dabei 
taten sich mit Rudolf Berthold (Führer 
Jasta 14) und Albert Dossenbach (Jasta 36) 
nicht nur bereits bewährte Luftkämpfer 
hervor. Erste Schritte ins Rampenlicht un- 
ternahmen mit Fritz Pütter (Jasta 9), Ernst 
Udet (Jasta 15), Julius Buckler (Jasta 17) 
und Eduard Schleich (Jasta 21) — spätere 
Träger des „Pour le merite“. 

Jörg Mückler 
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KC-97L 


Tanker der Air National Guard 


Weil die neuen Boeing-KC-135-Tanker dringend 
im Vietnamkrieg gebraucht wurden, flogen 
KC-97L der amerikanischen Air National Guard 
im Rahmen der Operation „Creek Party“ noch 
bis 1977 von der Rhein-Main Air Base aus 
Einsätze in Europa. 
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er Stratofreighter, der in der Fracht- 
D=- erstmals im November 1944 

abgehoben war und als KC-97-Tanker 
1950 bei der US Air Force eingeführt wur- 
de, hat seine Wurzeln im legendären Boeing- 
Bomber B-29. Allein 816 Tanker wurden 
gebaut, doch mit der Einführung der strahl- 
getriebenen KC-135 waren die Tage der 


„Strats“ beim Strategic Air Command Ende 


1965 endgültig gezählt. Die Air National 
Guard musste allerdings noch über ein Jahr- 
zehnt länger auf den Oldie vertrauen. 

Die von vier mächtigen Pratt & Whitney- 
R-4560-59-Wasp-Sternmotoren angetriebe- 
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ne KC-97 war jedoch spätestens Anfang der 
1960er Jahre kaum noch sinnvoll einzuset- 
zen. Für die Betankung der B-52-Bomber 
fehlte es an Kraftstoffkapazität, und die neu- 
en Kampfjets der Einhunderter-Serie sowie 
die F-4 Phantom waren zu schnell. Allzu oft 
musste die Betankung im leichten Sinkflug 
erfolgen, damit die Fighter nicht gefährlich 
nahe an ihre Überziehgeschwindigkeit her- 
ankamen, während sie am Boom hingen. 
Die Lösung dieses Problems brachte ein 
bei der 108th Air Refueling Squadron der 
Illinois Air National Guard unter Lieutenant 
Philip A. Meyer ausgearbeitete Modifikati- 
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Im Juni 1973 benannte die Ohio ANG eine ihrer Boeing KC-97L Stratofreighter 
nach dem Ort Zeppelinheim, ler am Ostende der Rhein Main Airbase liegt. 


on: An der Stelle der Zusatztanks wurden 
unter den Außenflügeln zwei J47-Strahltrieb- 
werke mit je 25,53 Kilonewton Schub mon- 
tiert. Sie brachten ein deutliches Plus bei der 
Steigleistung, hoben die Dienstgipfelhöhe 
von 6000 auf 9145 Meter an und steigerten 
die Geschwindigkeit beim Betanken um wert- 
volle 55 km/h. 

Nach der Prüfung des Vorschlags durch 
das Air Force Systems Command wurde die 
Hayes Aircraft Corp. in Birmingham, Ala- 
bama, mit der Umrüstung eines Prototyps 
beauftragt. Dieser kostete 67000 Dollar und 
flog am 29. Mai 1964 zum ersten Mal. 55 
weitere Umrüstungen der KC-97G folgten 
zum Stückpreis von 536000 Dollar, wobei 
zu bedenken ist, dass die Triebwerke durch 
die Ausschlachtung von KB-50 gebraucht 
beschafft wurden. 

Fünf Staffeln der Air National Guard wur- 
den schrittweise mit dem nun als KC-97L 
bezeichneten Tanker ausgerüstet - eine gu- 
te Entscheidung, die vom Tactical Air Com- 
mand unter Kommandeur General Walter 
C. Sweeney jr. voll unterstützt wurde. Das 
TAC hatte nämlich einen erheblichen Bedarf 
an Tankern, der wegen des Vietnamkriegs 
nicht voll gedeckt werden konnte. 

Ab Juni 1965 wurden daher immer wie- 
der einzelne KC-97L zur Rhein-Main Air 
Base in Frankfurt entsandt, damit sich die 
Crews mit den schwierigen Wetterbedingun- 
gen und dem komplexeren Luftraum in Eu- 
ropa vertraut machen konnten. Mit dem Aus- 





tritt Frankreichs aus der NATO 1966 wur- 
de weitere Tankerunterstützung in Europa 
noch dringender, denn den Kampfflugzeu- 
gen der USAFE fehlte bei Verlegungen nach 
Italien oder Griechenland nun ein Zwischen- 
landeplatz. 

So wurde die Operation „Creek Party“ ge- 
startet. Ab 1. Mai 1967 waren in Frankfurt 
ständig vier oder fünf KC-97L stationiert, 
um die USAF-Kampfflugzeuge beim Tan- 
kertraining zu unterstützen. Den Anfang 
machte die 181st Air Refueling Squadron 
aus Dallas, Texas. Die erste, vierstündi- 
ge Mission betraf die Betankung von F-100 
Super Sabres über dem Truppenübungsplatz 
Baumholder, etwa 140 Kilometer südwest- 
lich von Frankfurt. 


Alle 15 Tage über 
den Nordatlantik 


„Creek Party“ sollte zunächst ein Jahr dau- 
ern, wurde aber wegen des sich in die Länge 
ziehenden Vietnamkriegs oftmals verlängert. 
Die Teilnahme an einer Verlegung war für 
die „Weekend Warriors“ der Staffeln freiwil- 
lig. Sie dauerte normalerweise 15 Tage, was 
der jährlichen Mindest-Dienstverpflichtung 
entsprach. Zunächst verlegten die Verbände 
die Flugzeuge für etwa einen Monat über 
den Atlantik und wechselten das Personal 
nach zwei Wochen aus. Dies ließ sich aber 
wegen Personalmangel nicht lange durchhal- 
ten, und so pendelten die KC-97L der ver- 
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Boeing KC-97L 





er zu:Gast, um für die. Überführung in - nn 
I, dieusAaufzutanken. — EN 





Eine KC-97L hat auch 

den Weg ins Museum 

der US Air Force in Dayton, 
Ohio, gefunden. Es ist die 
„zeppelinheim“ mit der 
Kennung 52-2630. 


Noch 1974 konnte man auf 
der Südseite des Frankfurter 
Flughafens die KC-97L der 
Missouri Air National Guard 
bewundern. 
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schiedenen Staffeln ab 1968 alle 15 Tage 
zwischen den USA und Deutschland. Die 
Verlegung selbst wurde immer am Wochen- 
ende absolviert, damit am Montagmorgen 
Dienstbereitschaft in Rhein-Main bestand. 

Zunächst flogen die KC-97L ihre Betan- 
kungsmissionen nur über Deutschland, spä- 
ter wurde aber auch über Belgien und der 
Nordsee geübt, so dass auch in Großbritan- 
nien stationierte Kampfflugzeuge bedient 
werden konnten. Die „Orbits“ lagen meist 
in Höhen von 5500 bis 6100 Metern. 


Weitere Umrüstungen 
bei Hayes Aircraft ab 1970 


Um „Creek Party“ auf Dauer aufrechtzu- 
erhalten, waren fünf überwiegend mit Re- 
servisten arbeitende Staffeln zu wenig. Des- 
halb wurden ab 1970 zwei und ab 1972 drei 
weitere Verbände der ANG mit KC-97L aus- 
gerüstet. Dazu wurden bei Hayes Aircraft 
noch einmal 26 Flugzeuge umgerüstet. Da- 


bei handelte es sich um G-Versionen, die 
beim Military Aircraft Storage and Dispo- 
sition Centre in Davis-Monthan AFB einge- 
lagert waren. Die erste wieder flugfähig ge- 
machte Maschine überführte man am 9. 
März 1970 nach Birmingham in Alabama, 
die letzten im Oktober 1971. 

Mit dem Ende des Vietnamkriegs wurden 
auch für die Air National Guard langsam 
KC-135 verfügbar. Da die Wartung der al- 
ten KC-97L immer schwieriger und teurer 
wurde, endete die Operation „Creek Party“ 
offiziell am 28. April 1977. Wie die erste 
Mission wurde auch die letzte von einer Crew 
der 181st Air Refueling Squadron durchge- 
führt. Am 29. April verließ mit der „55-0296“ 
die letzte KC-97L Europa Richtung Zwi- 
schenstopp in NAS Keflavik, Island. Wäh- 
rend der zehn Jahre hatten die Tanker 6512 
unfallfreie Missionen geflogen und bei 47 207 
Kontakten 62 Millionen Kilogramm Kraft- 
stoff abgegeben. 


Bob Archer/KS 


Die KC-97L zeichnete sich durch die 
zusätzlichen Strahltriebwerke unter 
den Tragflächen aus. 
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102nd ARS, New York ANG 
(März 1970 - September 1972) 
108th ARS, Illinois ANG 

(Mai 1964 - Dezember 1976) 
126th ARS, Wisconsin ANG 
(März 1965 - Januar 1978) 
145th ARS, Ohio ANG 

(März 1965 - August 1975) 
147th ARS, Pennsylvania ANG 
(August 1972 - Mai 1977) 
151st ARS, Tennessee ANG 
(Januar 1965 - September 1976) 
180th ARS, Missouri ANG 
(Juni 1970 - Oktober 1976) 
181st ARS, Texas ANG 

(März 1965 - Juni 1978) 

191st ARS, Utah ANG 

(Juni 1972 - März 1978) 

197th ARS, Arizona ANG 
(August 1972 - Juli 1977) 


Zehn Staffeln erhielten KC-97L, wie hier 
die 126th ARS der Wisconsin ANGC. 


Selbst die erst in den 1970er 
Jahren eingeführten A-10A 
Thunderbolt Il wurden noch 
von der KC-97L „bedient“ (hier 
die Texas Air National Guard). 
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Ar 66 und Go 145 
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Fotoflug: Für den Werksfoto- 
grafen setzte sich der Gothaer 
Chefpilot Hugo Harmens mit 
einer Go 145 aus der Serienferti- 
gung in verschiedenste Posen. 







wer 


“ tandardisierung im Bereich der B1-Fortgeschrittenentrainer 


Auf AfolgtB 


Das gigantische Beschaffungsprogramm der ersten Aufrüstungs- 
phase der noch getarnten Luftwaffe benötigte für die Schulung 
nach der Anfängerausbildung ein robustes Flugzeugmuster. 

Mit der Arado 66 und der Gotha 145 wurden nacheinander die ersten 4 
neuen Standardmuster für die B1-Schulung geschaffen. Foto: DEHLANL 
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Schulflugzeuge Fi. 
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und Go 145 


taaten mit eigener Luftwaffe bedienen 
sich einer klar strukturierten Hierar- 
chie, um einen Anwärter zum Fliegen 
zu bringen und anschließend weiter zu schu- 
len. Das war im Deutschen Reich nach 1918 
nicht anders — bis auf den Umstand, dass 
dies bis 1935 noch im Geheimen stattfinden 
musste. Wer glaubt, dass die deutsche Luft- 
waffe ihren Ursprung in den Machtfantasien 
des 1000-jährigen Reiches hatte, muss an 
dieser Stelle enttäuscht werden. Als Her- 
mann Göring 1933 in seine neue Rolle als 
Reichsluftfahrtminister schlüpfte und sich 
nun einen offiziellen Überblick über das bis- 
her Geleistete verschaffte, soll er erstaunt 
festgestellt haben: „Was? So weit sind wir 
schon?“ Damit war der seit 1924 betriebene 
Aufbau einer Luftstreitmacht seitens der 
Reichswehr (RW) gemeint. 
Im Rahmen ihrer finanziellen Möglichkei- 
ten hatte die Reichswehr Enormes geleistet. 
Die Luftfahrtindustrie wurde weg vom Holz- 
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hin zum Metallflugzeugbau gelenkt. Firmen 
wie Albatros, Arado und Heinkel waren en- 
ge Partner der militärischen Strategen ge- 
worden. Mit der als Fertigungs-GmbH ge- 
tarnten Abteilung sicherte man sich die Ein- 
haltung von Normen und Standards, wie sie 
in der Materialbevorratung zwingend erfor- 
derlich waren, und zu guter Letzt schuf man 
mit der Gründung der Sportflug GmbH die 
Basis für den ebenfalls dringend erforderli- 
chen Nachwuchs an Piloten. 

Dabei wurde getrickst, getäuscht und ge- 
logen, weil die alliierten Staaten Deutsch- 
land argwöhnisch beobachteten. Erlaubt hin- 
gegen war die Ausbildung von Verkehrsflug- 
zeugführern, die für den schnell wachsenden 
Streckendienst des Junkers-Luftverkehrs be- 
ziehungsweise des Deutschen Aero Lloyds 
dringend benötigt wurden. Am Betrieb der 
am 1. April 1925 gegründeten Deutschen 
Verkehrsfliegerschule (DVS) hatten auch die 
Pariser Vereinbarungen von 1926 nichts aus- 





zusetzen. Die DVS bildete auch keine An- 
fänger aus, dafür waren die Vereine, Fa- 
brikfliegerschulen oder die Deutsche Luft- 
fahrt GmbH da. Nein, in Staaken und Braun- 
schweig ging es auf die dicken Brummer, 
um die Flugzeugführerscheine B und C zu 
erlangen. Dafür benötigten das Reichsver- 
kehrsministerium (RVM), das Reichswehr- 
ministerium (RWM) sowie ab 1953 das 
Reichsluftfahrtministerium (RLM) eben spe- 
zielle Schulflugzeuge der Klasse Bl. 

Weil Hermann Göring noch bis Mitte 1934 
unzählige Kämpfe zum politischen Macht- 
erhalt auszufechten hatte, sorgte sein Staats- 
sekretär Erhard Milch für einen schnellen 
Umbau der Luftfahrtindustrie und pumpte 
Millionen in die maroden Betriebe. Die ge- 
währten Kredite kamen fast einer Verstaat- 
lichung gleich; die Direktoren tanzten aus- 
schließlich nach Milchs Pfeife. Fragen der 
Produktion wurden vom Technischen Amt 
RLM-LC II beantwortet, welches die Indus- 
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Das auffälligste Merkmal der Rethel-Kon- 
struktion Arado 66 war die vorgelagerte 
abgestrebte Höhenflosse. Typisch für 
Arado-Flugzeuge war auch die Blend- 
schutzlackierung auf dem Rumpfrücken. 









trie zunächst einmal in drei Gruppen auf- 
teilte: 1. Entwicklungsfirmen, 2. Nachbau- 
beziehungsweise Lizenzfirmen sowie 3. Re- 
paraturbetriebe. Und jede dieser Firmen hat- 
te exakt das abzuliefern, wofür das RLM 
Bedarf anmeldete und als Auftrag zuwies. 


Arado erhiehlt den Auftrag, 
das Muster Ar 66 zu fertigen 


Die Werft Warnemünde der am Subven- 
tionstropf des RVM saugenden Arado Flug- 
zeugwerke war schon immer ein enger Part- 
ner, wenn es darum ging, für das Militär zu 
fertigen. Als die DVS 1930 nach einem neu- 
en 200-PS-Übungsflugzeug für die BI-Schu- 
lung suchte, erhielten die Firmen Albatros, 
Arado, BFW, Focke-Wulf und Heinkel vom 
Verkehrsministerium je ein Pflichtenheft zu- 
gestellt. Als Chef der Entwurfs- und Kon- 
struktionsabteilung bei Arado erfand Ober- 
ingenieur Walther Rethel das Rad nicht neu, 
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sondern brachte Hausmannskost auf das 
Reißbrett - den Doppeldecker Ar 66. 

Ein simples Stahlrohrgerüst mit Stoffbe- 
spannung für den Rumpf, hölzernen, be- 
spannten Tragflächen mit acht Grad Pfeilung 
und einem druckpunktfesten Profil brachten 
die Konstruktion in Form. Angetrieben von 
dem 240 PS starken Argus As 10 C, sollte 
es ein gutmütiges Flugzeug für Anfänger 
werden. Sollte! Zunächst sorgte ein verord- 
neter Sparhaushalt dafür, dass das RVM die 
Kostenübernahme für die Konstruktionsar- 
beiten zurückstellte und den aussichtsrei- 
cheren Mitbewerbern von Heinkel und Al- 
batros den Vorzug gab. Erst im Frühjahr 
1952 konnte der Betrieb mit gedeckten 
Schecks den Bau des Prototyps D-23355, 
Werknummer 78, fertigstellen und am 10. 
September 1932 in die Erprobung bei der 
DVS geben. 

Mit dem Beginn des neuen Haushaltsjah- 
res am 1. April 1933 erhielt Arado letzten 


” 47 1 fi j 
Blindflugvariante der Ar 66. Der Schüler 
konnte aus der linken Rumpfverkleidung 
eine Jalousie über seinen Kopf ziehen. 


Die Arado 66 D-2988 wurde 1934 von der 
DVS zu Abgas-Strömungsuntersuchungen 
herangezogen. 


Endes doch noch den ersehnten Auftrag zur 
Serienfertigung seines Schulflugzeuges. Aus- 
löser war das von der Reichswehr konzipier- 
te beziehungsweise übernommene 


„l000-Flugzeuge-Programm“, welches nun 


von Milch schnellstmöglich umgesetzt wer- 
den sollte. Dem RLM standen in seinem 
ersten Haushalt 59 Millionen Reichsmark 
für Flugzeugbeschaffungen zur Verfügung. 
Wer Kriegsgerät kauft, muss zwangsläufig 
auch Schulflugzeuge ordern, um die Besat- 
zungen auszubilden. Ende 1933 waren die 
Industriebetriebe so weit, den Großserien- 
bau langsam anrollen zu lassen. 

Ein Engpass in der Beschaffung von Roh- 
materialien brachte ein wenig Unruhe in die 
Lieferpläne, denn die gesamte deutsche Luft- 
fahrtindustrie stürzte sich auf die Lieferan- 
ten von Stahlrohren, Blechen und polnischem 
Sperrholz. In einem ersten Schritt wurden 
87 Ar 66 gefertigt, allerdings lief die Pro- 
duktion schleppend an. Bis zum 1. März 
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Schulflugzeuge 


D-IVEN gehört zu den 


flagge schwarz-weiß- 
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Ar 66 und Go 145 


‚Start nd landen: Eine schüler-, : 
“gruppe wircim Minuteritakt@ 
die Go 145 gewöhnt. % .. . U, 


A 


Die Gotha Go 145, 


frühen Vorführungs- 
mustern mit Waffen- 
einbauten. Gemäß 
der Flaggenverord- 
nung ist die Hoheits- 


rot auf der Steuer- 
bordseite lackiert. 


1934 konnte Warnemünde die Auslieferung 
von nur 27 Maschinen verbuchen. An dieser 
Stelle wurden neben dem Arado-Zweigwerk 
Brandenburg auch Lizenzfirmen in die Fer- 
tigung einbezogen: Focke-Wulf (74 Flugzeu- 
ge), BFW (90), AGO (197) und Miag (172). 
Das Gros stellte jedoch das Stammwerk in 
Warnemünde mit mehr als 460 Flugzeugen 
bis zum September 1935. 

Bereits die RW hatte 1930 den möglichen 
Einsatz für militärische Zwecke gefordert, 
denen der Variantenreichtum der Entwurfs- 
abteilung, nun unter Diplomingenieur Wal- 
ter Blume, entsprechend entgegenkam. Ne- 
ben der Schulvariante Ar 66 C wurden an- 
geboten: Ar 66 B und E als Schwimmerflug- 
zeuge und eine Fülle von Ausrüstungs- 
varianten der Ar 66 D. Dazu gehörten unter 
anderem die mit einer Jalousie versehene 
Blindflugmaschine sowie die Trainingsma- 
schinen für Funker, Bildaufklärer oder MG- 
Schützen. Rethel setzte als neuer Leiter der 
Konstruktionsabteilung jeden Vorschlag Blu- 
mes in die Tat um. Der Gedanke, eine 
„Vielzweck-Ausbildungsmaschine“ an den 
Kunden zu bringen, war vom Ansatz her 
nicht verkehrt, weil er den Vereinheitli- 
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chungsgrundsätzen des RLM sehr entgegen- 
kam. Ein Muster für ein Dutzend Einsatz- 
zwecke reduzierte die Beschaffungskosten, 
die Lagerhaltung und den Wartungsaufwand. 
Mit etwa 1450 ausgelieferten Einheiten en- 
dete die Fertigung der Arado 66 im Sommer 
1937; der Vorrichtungsbau rüstete ab und 
machte Platz für ein neues Serienmuster. 


Die Go 145 sollte den Bedarf an 
B1-Flugzeugen abdecken 


Neben den seit Jahren bestehenden Flug- 
zeugfabriken witterten seit der Machtüber- 
nahme 1933 luftfahrtfremde Industriever- 
treter wie Blohm & Voss oder Henschel die 
schnelle Reichsmark und versuchten, sich 
dem RLM anzubiedern. Dazu zählte auch 
die Gothaer Waggonfabrik, die, trotz ihrer 
legendären Bomberfamilie des Ersten Welt- 
kriegs, als Neugründung betrachtet werden 
muss. Es gab nichts mehr, an das der Vor- 
standsvorsitzende Baurat Kurt Toltz seit der 
Demontage nach dem Krieg hätte anknüp- 
fen können. Um das Technische Amt LC auf 
sich aufmerksam zu machen, suchte Toltz 
nach einer Möglichkeit, in Eigenregie ein 








einfaches Schulflugzeug zu fertigen und die- 
ses dem RLM als Serienmuster zu verkau- 
fen. Zwei Schwierigkeiten mussten dafür 
überwunden werden: Das RLM hatte ge- 
nügend Entwicklungs- und Lizenzfirmen an 
der Leine, um seinen Bedarf zu decken. Ein 
Neuling ohne Erfahrung hatte da kaum eine 
Chance. Und: Eine Konstruktionsabteilung 
braucht einen Konstrukteur, aber woher neh- 
men? Dieser spezielle Arbeitsmarkt war leer- 
gefegt. Alles was sich auch nur ansatzweise 
Ingenieur nennen durfte, war bereits von 
der Industrie oder den RLM-Bauaufsichten 
rekrutiert worden. 

Die Lösung bot sich in Person des Dozen- 
ten Albert Kalkert an, der an der Ingenieur- 
schule Weimar beschäftigt war. Noch bevor 
Kalkert 1954 nach Gotha übersiedelte, ar- 
beitete er in Weimar die Grundkonstruktion 
des zweisitzigen Schulflugzeuges Go 145 aus. 
Schnell musste es gehen, bevor andere den 
Kuchen unter sich aufteilten. Kalkert und 
seine beiden Mitarbeiter Runde und Orde- 
mann hielten sich an einfache, bewährte 
Grundsätze und ließen sich von der bereits 
fliegenden Arado 66 inspirieren. Stahlrohr- 
rumpf und Holztragflächen - nichts Neues. 
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Exporte der Go 145, wie hier in die 
= ‚ vergab ausschließlich das RLM. 





Um sich dennoch von Rethels Entwurf ab- 
zuheben, entschied sich Kalkert für eine her- 
kömmliche Anordnung der Höhen- und Sei- 
tenruder. Weil die Go 145 parallel zur Ar 
66 eingesetzt werden sollte, erhielt Kalkert 
ebenfalls den 240 PS starken Argus AS 10 
C zugewiesen. Flüchtig betrachtet konnten 
beide Flugzeuge bei nahezu identischen Ab- 
messungen als Zwillinge betrachtet werden. 

Den Einflug des Prototyps soll der ausge- 
liehene DVS-Pilot Fremd im Februar 1934 
vollzogen haben. Weil Fremd kurze Zeit spä- 
ter wohl tödlich verunglückte, bot man nach 
einer beeindruckenden Flugvorführung sei- 
nem DVS-Kollegen Hugo Harmens den Job 
des Einfliegers ab dem 1. Januar 1955 an. 
Toltz‘ Pokerpartie ging auf. Das RLM über- 
nahm das Muster in sein Flugzeugentwick- 
lungsprogramm und sorgte für eine umge- 
hende Aufnahme des Serienbaus. Die Ein- 
richtung der Fertigung dauerte aber noch 
weit über ein Jahr, da bis zum 29. Februar 
19356 gerade einmal fünf der zunächst be- 
stellten 454 Einheiten abnahmefertig gemel- 
det werden konnten. 

Bis zum Ende des Serienbaus im Gothaer 
Stammwerk sowie bei den Lizenznehmern 
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Die Konkurrenten 








Aus der Prüfordnung für 
Luftfahrer 1936: 


Arten der Erlaubnis 
$1 
Die Erlaubnis zum Führen von Flugzeugen 
einer stärkeren Klasse berechtigt auch 
zum Führen von gleichartigen Flugzeugen 
schwächerer Klassen. 


52 
Die Flugzeuge werden in folgenden Arten 
und Klassen eingeteilt: 
Klasse A1: Flugzeuge für 1 Person bei 
einem Fluggewicht bis 500 kg. 
Klasse A2: Flugzeuge für 1 bis 3 Personen 
bei einem Fluggewicht bis 1000 kg, soweit 
sie nicht zur Klasse A1 gehören. 
Klasse B1: Flugzeuge für 1 bis 4 Personen 
bei 1000 bis 2500 kg Fluggewicht. 


Klasse B2: Flugzeuge für 1 bis 8 Personen 


bei einem Fluggewicht von 2500 bis 5000 kg. 


Klasse C: Flugzeuge mit mehr als 5000 kg 
Fluggewicht. 


AlbatrosL 75: 

Das erste echte 
B-Schulflugzeug 
wurde von 1928 bis 
1932 in 45 Exempla- 
ren an die DVS aus- 
geliefert. 1934 folg- 
te eine Neuauflage 
von 25 Maschinen 
aus der Focke-Wulf- 
Produktion. 


AlbatrosL 102: 

Als Nachfolger für 
die L 75 konzipiert, 
fiel das Muster wäh- 
rend der Erprobung 
1931/32 wegen nicht 
erfüllter Leistungen 
durch. Trotzdem 
wurden 1934 noch 
15 Stück gefertigt. 


Heinkel HD 63: 

Die Landausführung 
überzeugte genauso 
wenig wie die 
Schwimmervariante, 
die 30 Prozent unter 
den Anforderungen 
blieb. Nur drei 
Musterflugzeuge 
wurden gebaut. 


Befähigungsnachweis für Klasse A1 
60 Übungsflüge, 2 Landungen außerhalb 
eines Flughafens, Geschicklichkeitsflüge, 
3 Ziellandungen, 1 Streckenflug von 200 km. 
Befähigungsnachweis für Klasse A2 
45 Flugstunden, 60 Übungsflüge, 

4 Landungen außerhalb eines Flughafens, 
1 Geschicklichkeitsflug, 3 Ziellandungen, 
1 Höhenflug, 1 Streckenflug von 300 km 
Länge. 

Befähigungsnachweis für Klasse B1 
A2-Schein, 3000 km Strecke auf A2, 50 
Übungsflüge, 3 Ziellandungen, 2 Nachtlan- 
dungen, 1 Nachtflug. 
Befähigungsnachweis für Klasse B2 
B1-Schein, 6000 km Strecke auf B1, 

2 Nachtlandungen, 50 Übungsflüge auf 
B2, 3 Ziellandungen. 
Befähigungsnachweis für Klasse C 
B2-Schein, 20000 km Strecke auf A2 und 
B2, 30 Übungsflüge, 3 Ziellandungen, 

4 Streckenflug von 1000 km, 1 Nachtflug, 
1 Geschicklichkeitsflug. 
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Se 18h lPTerZ-1ftet-U Ar 66 und Go 145 























eeldıEB Go 145 


Hersteller: Gothaer Waggonfabrik AG 
Verwendung: B1- Schulflugzeug 
Besatzung: 2 

Antrieb: Argus As 10 C 

Leistung: 175 KW (240 PS) 
Spannweite: 9,00 m 

Länge: 8,70 m 

Höhe: 2,90 m 

Leermasse: 880 kg 

Zuladung: 500 kg 

max. Startmasse: 1380 kg 

max. Geschwindigkeit: 210 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 180 km/h 
Reichweite: 630 km 
Flugdauer: 3,5 h 





. 
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BFW, Erla, AGO und Focke-Wulf im Jahr 
1958 wurden laut Bestandsliste vom 1. Mai 
1940 exakt 1141 Maschinen an die Luftwaf- 
fe ausgeliefert. Dazu kamen noch Erpro- 
bungsträger und vom RLM genehmigte Ex- 
porte zur Devisenbeschaffung in die Türkei 
und Rumänien. 


Die B1-Brüder im Dauer- 
einsatz an den Flugschulen 


Offiziell existierte im Deutschland des Jah- 
res 1954 noch keine Luftwaffe. Sie versteck- 
te sich unter dem Deckmantel ziviler Orga- 
nisationen wie dem Deutschen Luftsport- 
Verband (DLV), der DVS oder hinter Namen 
wie „Lufttransportzentrale der Reichsauto- 
bahn“ in Querfurt. 63 Luftwaffenverbände 
taten ihr Bestes, um unter dem Radarschirm 
der Öffentlichkeit zu bleiben. Aber irgend- 
wo mussten die ausgelieferten Flugzeuge der 
Industriebetriebe schließlich untergebracht 
werden. Bis zum 30. September 1954 wur- 
den mehr als 1300 Flugzeuge neu gefertigt 
und auf die Verbände verteilt, darunter 190 
Arado 66, die, mit einer D-I-Registrierung 
versehen, bei der DVS und den DLV-Flie- 
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gerübungsstellen regelrecht verschlissen wur- 
den. In diesem Stadium der Aufrüstung ging 
es um mindestens 2000 Besatzungen, die 
als Jagd-, Bomben- oder Aufklärungsflieger 
eingesetzt wurden, nachdem sie durch das 
Schulsystem geschleust worden waren . 
Nach der Enttarnung der Luftwaffe im 
Jahr 1935 brauchte der enorme Zuwachs an 
Flugplätzen und Fluggerät nicht mehr ver- 
schleiert zu werden. Die Go 145 ergänzte 
in ihren vielfältigen Ausrüstungsvarianten 
ab 1956 ohne großes Aufsehen den A-/B- 
Betrieb bei den Fliegerschulen, während im 
RLM bereits Gespräche über ein modernes 
Nachfolgemuster der Ar 66 und Go 145 statt- 
fanden. Diese führten zur Arado 96. Einige 
Zahlen verdeutlichen die Robustheit der bei- 
den Muster: Zum Stichtag 1. Mai 1940 wa- 
ren 1154 Ar 66 und 971 Go 145 an den 
Schulen im Einsatz. Die Bestandslisten vom 
51. Januar 1944 führten immer noch 566 Ar 
66 und 598 Go 145. Ab 1941 machte sich 
allerdings der Mangel an Verbindungsflug- 
zeugen, wie der Bf 108, in den Frontverbän- 
den bemerkbar. Für Abhilfe sorgten Maschi- 
nen aus den Beständen der A-/B-Schulen. 
Daneben sollten die BI-Brüder Ar 66 und 


Eine Arado 66 der DLV- 
Fliegerübungsstelle 4 
Düsseldorf mit dem auf- 
lackierten Erkennungs- 
streifen in den Stadt- 
farben Rot-Weiß. 





Schulbetrieb auf der Go 145: Der Sitzfallschirm war immer dabei 
(oben). Neben den täglichen Flugstunden gehörte eine gehörige 
Portion Theorie (links) zum Alltag des Schülers. 


Go 145 noch zum Kriegsende 1945 eine be- 
sondere Rolle erfahren. Das OKL drängte 
mit den in Nachtschlachtgruppen zusam- 
mengefassten Maschinen auf konzentrierte 
Einsätze entlang der Oderfront. 

Die Arado 66 und die Go 145 waren ide- 
al für die Störeinsätze geeignet, weil sie im 
Gegensatz zur Ju 87 nicht mit dem raren 
B4-Kraftstoff betankt wurden, sondern mit 
dem in ausreichender Menge fließenden A5- 
Sprit. Die Ju verbrauchte pro Stunde 310, 
die Schulflugzeuge nur 60 Liter. Ende März 
1945 operierte die Nachtschlachtgruppe 3 
von Libau aus mit etwa 20 Go 145, die Nacht- 
schlachtgruppe 5 im Raum des Balatons 
(Plattensee) mit knapp 80 Go 145 und Ar 
66. Dazu kamen einige wenige Flugzeuge 
der Nachtschlachtgruppe 8, die zusammen 
mit Ju 87 im Raum Berlin zu Einsätzen he- 
rangezogen wurde. Nach der Stilllegung 
sämtlicher Fliegerschulen im Februar 1945 
wurde alles freigesetzt, was in irgendeiner 
Form dem Feind, insbesondere an der Ost- 
front, Schaden zufügen konnte. Damit 
schließt sich das Kapitel zweier Lastesel, die 
einst die Flugschulen bevölkerten. 

Marton Szigeti 
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F 13 in Bolivien 


Die Anfänge der Lloyd A&reo Boliviano 


Verbindungen beinhaltete. Das 


mit Flugzeugen unters 


chon im Jahr 1921 kam die deutsche 

Gemeinde in Bolivien auf die Idee, die 

größeren Städte und die Regionen des 
Landes auf dem Luftweg miteinander zu ver- 
binden. Bolivien ist durch das Hochland im 
Westen und Südwesten geteilt. Im fruchtba- 
ren Osten liegen Städte wie La Paz und Coch- 
abamba, während im Norden Santa Cruz 
de la Sierra und die Dschungelregion Beni 
Teil des Amazonas-Regenwalds sind. Der in 
Bolivien lebende Deutsche Wilhelm Kyll- 
mann traf sich 1921 erstmals mit Franz Ham- 
mer, der für die kolumbianische Fluggesell- 
schaft SCADTA (Sociedad Colombo Aleman 
de Transportes A&reos; siehe Klassiker der 
Luftfahrt 2/2014) arbeitete, um über die Ein- 
richtung eines Luftverkehrs in Bolivien mit 
Hilfe aus Kolumbien zu sprechen. Aber erst 
am 7. September 1924 nahm die Idee For- 
men an, als sich KylImann in La Paz mit drei 
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Als eine der ersten Fluggesellschäften in Lateinamerika errichtete die 
Lloyd Aereo Boliviano ein umfangreiches Streckennetz, das auch internationale 


weiteren deutschstämmigen Geschäftsleuten 
traf. Gemeinsam gründeten sie das Comite 


Alemän de Aviaciön Comercial, das zur 


100-Jahr-Feier Boliviens am 6. August 1925 
Flugverbindungen ins Leben rufen sollte. 
Flugzeuge und Personal wollte man sich von 
der SCADTA besorgen, doch die Firma konn- 
te nichts entbehren. Stattdessen regte Ham- 
mer den Kontakt zur Junkers-Mission in Ar- 
gentinien an. 

Gleichzeitig warben Kylimann und der Ei- 
senbahningenieur Dr. Hans Gerther für den 
Luftverkehr, der sich leichter umsetzen las- 
se als ein Eisenbahnnetz. Mit Erfolg: Sie 
bekamen die nötigen Geldmittel zusammen 
und kauften bei der Mission in Argentinien 
eine Junkers F 13. Das mit einem BMW-IV- 
Motor ausgestattete Flugzeug bekam den 
Namen „Goldweber“ und wurde per Zug 
von Buenos Aires nach Cochabamba trans- 


nehmen würde von Junkers nicht nur 





portiert. Den ersten Flug absolvierte die Ma- 
schine am 27. Juli 1925 von einem improvi- 
sierten Flugfeld auf der Farm San Jose de la 
Banda nahe der Stadt. An Bord befanden 
sich der Pilot Willy Neuenhofen, der Me- 
chaniker Franz Schönmetzler und der Chef 
der Mission, Walter Jastram. 


Erste Flüge zum 
Staatsjubiläum Boliviens 


Jastram machte sich direkt an die Ausar- 
beitung der Routen. Wenige Tage später, am 
2. August 1925, beförderte die F 13 die ers- 
ten zahlenden Passagiere, Max Franz und 
Jose Rigol, bei einem Rundflug über Coch- 
abamba, zu einem Preis von 50 Bolivares. 


Am 5. August flog die Maschine zum 195 


Kilometer entfernten Sucre, um an den Fei- 
erlichkeiten zum Staatsjubiläum teilzuneh- 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


men. Dabei transportierte sie die erste Luft- 
post Boliviens. Zehn Tage später landete die 
F 15 erstmals in der Hauptstadt La Paz. Dort 
wurde sie am folgenden Tag von Staatsprä- 
sident Bautista Saavedra und dem Erzbischof 
von Santa Cruz, Daniel Rivero, auf den Na- 
men „El Oriente“ getauft. In nur knapp 31 
Flugstunden absolvierte die Junkers 26 Flü- 
ge in ganz Bolivien und legte mehr als 4700 
Kilometer zurück. Nach dieser Tournee be- 
schloss KylImann, mit dem Flugzeug eine 
eigenständige Gesellschaft zu gründen. So 
entstand am 15. September 1925 die Lloyd 
Areo Boliviano (LAB) mit einem Kapital 
von einer Million Bolivares, aufgeteilt in 
10000 Anteilen von jeweils 100 Bolivares, 
die von örtlichen Geschäftsleuten und deut- 
schen Immigranten erworben wurden. Den 
Posten des Generaldirektors übernahm Wal- 
ter Jastram. 
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Fotos: Archiv Alanes, FAB 


Der erste Flug von LAB erfolgte schließ- 
lich am 24. September 1925, aber die „El 
Oriente“ musste auf dem Weg nach Santa 
Cruz de la Sierra notlanden und kam erst 
am folgenden Tag an. Die Verbindung be- 
deutete eine enorme Verbesserung, denn zu- 
vor hatte die Reise vom 390 Kilometer ent- 
fernten Cochabamba vier Tage gedauert. 
Dennoch verkehrte die F 13 zunächst nur 
unregelmäßig. Erst ab dem 24. Dezember 
gab es eine Linienverbindung. 





Die Junkers F 13 war der erste 





Am 7. November 1925 erteilte die bolivi- 
anische Regierung die Betriebsgenehmigung 
und subventionierte gleichzeitig die ersten 
Strecken von Cochabamba nach Vallegran- 
de und Santa Cruz sowie nach Todos Santos 
und Trinidad mit einer Summe von 100000 
Bolivares für fünf Jahre. Am gleichen Tag 
stellte die F 13 mit einer Flughöhe von 6650 
m einen neuen Höhenrekord in Südamerika 
auf. Bis zum Ende des Jahres hatte sie 118 
Flüge durchgeführt und dabei in 128 Stun- 
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Junkers | F 13 in Bolivien 


Eines der ersten Ziele war Santa 
Cruz de la Sierra. Von dort aus 
flogen die F 13 in weitere Städte. 





a x 
Die Junkers W 34 sollte die 
Kapazität erhöhen. Diese 
Maschine wurde später 
nach Brasilien verkauft. 


Zwei F 13 erhielten 
Schwimmer, um Strecken 
im Amazonas-Gebiet 

zu bedienen. 


den 631 Passagiere befördert und 19925 Ki- 
lometer zurückgelegt. 
Aber mit nur einem Flugzeug ließ sich kein 





ieh Ziel ITENTE Die ersten Flugzeuge 


sinnvoller Betrieb darstellen, so dass LAB Typ Kennung/Name Bemerkungen 
ein weiteres Exemplar in Deutschland kauf- Junkers F13 „El Oriente“ 
te. Die neue F 153 kam im Januar 1926 per Junkers F 13 „Beni“ Absturz 27. Januar 1926 
Schiff aus Hamburg in Chile an. Sie erhielt Junkers F 13 „Beni 2”, später ehemals D-322 Uunkers-Mission Argentinien): 
den Namen „Beni“ und flog am 25. Januar „Chaco” Bruchlandung 6. November 1926, abgestürzt 
nach La Paz. Beim Start zum Weiterflug nach bei Bahas am 5. Juli 1928 
Cochabamba stürzte sie jedoch ab und wur- Junkers F 13 „Charcas“ aus Dessau; abgestürzt am 28. März 1934 
u Rn, Ersatz fand sich = FO INT Junkers F 13 „Oriente” ehemals D-321 (Junkers-Mission Argentinien), 
Maschine der Junkers-Mission in Argenti- Unfall am 26. August 1929 
Men, clIe Auf Sen Namen „ua 2 Estänit: TE „Ilimani“ ehemals D-319 (Junkers-Mission Argentinien); 
wurde. Am 25. Oktober 1926 beteiligte sich abgestürzt September 1935 
die Regierung mit dem Kauf von Anteilen Junkers F13 mpg — m 
im Wert von 150000 Bolivares. Damit konn- . - ehemals R-ACTA (Junkers-Mission Argentinien) 
te LAB die Strecke von Cochabamba - San- Junkers F 13 „Beni 3" ehemals R-ACTB (Junkers-Mission Argentinien) 
ta Cruz de la Sierra bis nach Trinidad ver- junkers W 34 ci „Vanguardia“ 
längern. r = 

Die geplante Vergrößerung der Flotte JuNerZ WER „Tunarl 
musste allerdings einige Rückschläge hin- Junkers A50 Junior „Acre” im Chaco-Krieg verunglückt 
nehmen. Anfang November 1926 machte  junkers A50 Junior .Piray” 
die „Beni 2“ eine Bruchlandung und wurde ö : 
schwer beschädigt. Vier Tage später verun- Junkers A 50 Junior „Warnes 
glückte die „El Oriente“ bei Santa Cruz de LVGBIll „Littoral” Luftbild-Einsätze 
la Sierra. Dabei kamen die zwei Piloten und Ford 5-AT-D „Cruz del Sur” kurz nach der Lieferung verunglückt bei einem 


drei Passagiere ums Leben. Damit hatte 
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Militäreinsatz am 26. Oktober 1932 
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Seel EM Die ersten Routen 


oO 
Riberalta 


Neben den Distanzen (bei- 
spielsweise rund 700 Kilo- 
meter von Cochabamba bis 
Riberalta) waren vor allem 
die Geländebedingungen 
eine große Herausforde- 
rung. 


wur 
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Im Mai 1928 taufte der Staatspräsident Boliviens die neuen 
F 13 auf dem Hauptflugplatz von LAB in Cochabamba. 
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AN 
Lloyd Aereo Boliviano zeitweise keine ein- 
satzbereiten Flugzeuge zur Verfügung. Auf- 
grund der Unfälle bekam die Fluggesellschaft 
einen schlechten Ruf. Um dem entgegenzu- 
wirken, schickte Junkers den erfahrenen Pi- 
loten Hermann Schroth nach Bolivien, um 
die Sicherheit bei LAB zu verbessern. Er 
wurde Technischer Direktor, und ab 1931 
ersetzte er Jastram als Generaldirektor. 
Am 25. Januar 1928 eröffnete Schroth die 
Strecke von Santa Cruz de la Sierra nach 
Puerto Suärez an der Grenze zu Brasilien. 
Aufgrund des schlechten Wetters musste er 
teilweise in Baumwipfelhöhe fliegen. Da die 
Regierung Boliviens die Städte im Nordos- 
ten an die auf dem Hochplateau anbinden 
wollte, kaufte sie die drei verbliebenen F 13 
der Junkers-Mission in Argentinien. Sie leg- 
ten die 2800 Kilometer lange Strecke von 
Cördoba nach Cochabamba innerhalb von 
vier Tagen zurück und landeten dort am 16. 
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Die F 13 mit dem Namen 
von Lloyd A&reo Boliviano und wurde von der deutschen 


Su #2 De Zi ar 


„El Oriente“ war daser 


Gemeinde in Bolivien gestiftet. 


April 1928. 

Knapp einen 

Monat später 

fand hier ihre 

offizielle Tau- 

fe in Anwe- 
senheit des Staatspräsidenten Hernando Si- 
les Reyes statt. Zu diesem Zeitpunkt war 
LAB bereits der bolivianischen Armee un- 
terstellt worden. 

Wenig später erhielten die „Beni 3“ und 
die „Mamor&“ Schwimmer für den Einsatz 
in der Amazonas-Region. Im Juni 1928 nah- 
men sie den Betrieb nach Riberalta und Ya- 
cuiba an der Grenze zu Argentinien auf. Ei- 
ne regelmäßige Verbindung in die Hauptstadt 
La Paz wurde erst Mitte des Jahres ins Le- 
ben gerufen. Aufgrund der Höhe des Flug- 
platzes El Alto von 4100 Metern über dem 
Meeresspiegel und der nicht ausreichenden 
Motorleistung der F 13 konnte nur eine sehr 
geringe Nutzlast transportiert werden. 

Im Mai 1929 erhielt LAB weitere Regie- 
rungshilfen, um die Verbindung von Trini- 
dad und Riberalta aufzunehmen. Ende Juli 
1950 erweiterte das Unternehmen das Stre- 
ckennetz trotz der Einschränkungen um die 


Route von La Paz nach Corumbaä in Brasi- 
lien, der erste internationale Liniendienst. 
Dort erhielten die Passagiere Anschluss an 
das Netzwerk der brasilianischen Fluglinie 
Sindicato Condor und konnten über Rio de 
Janeiro sogar nach Europa reisen. Bis 1931 
hatte die Flotte 4496 Flüge und 6281 Stun- 
den absolviert. Dabei legten die Flugzeuge 
zusammen 955820 Kilometer zurück und 
beförderten 16535 Passagiere und 1473 Ton- 
nen Fracht. 

Um den Bedarf für ein größeres Muster 
zu decken, kaufte die Firma mit Unterstüt- 
zung des Staats zwei W 34 ci sowie drei A 
50 Junior bei Junkers in Dessau. Letztere 
dienten unter anderem zur Schulung bei der 
neu gegründeten Escuela de Pilotos y Mecä- 
nicos. Als im Juni 1932 der Chaco-Krieg 
zwischen Bolivien und Paraguay (siehe KL 
7/2015) ausbrach, verlangte das Militär die 
Übergabe der verbliebenen vier F 13 und 
der zwei W 34, um sie als Transporter zu 
nutzen. Auch die drei A 50 gingen an die 
Streitkräfte, sodass bis Kriegsende 1935 kei- 
ne zivilen Einsätze mehr geflogen werden 
konnten. 

Santiago Rivas 
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ste Flugzeug 


Fotos: Archiv Alanss, Archiv Ott (1) 


Magazin Oldtimer-Treffen 
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Zum zweiten Mal lockte die SFG Wershofen am ersten Wochenende 


.. im September Oldtimer ‘zum Flieger-Picknick und Classic:Cessna 


.....  Meeting:in die Eifel. Es wurde ein gelüngenes.Klassiker-Fest, Auch 
=... "wenifi’eihige Teilnehmer wetterbedingt absagen mussten. 
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ach der sehr erfolgreichen 

Premiere 2012 lud die Segel- 
flieger-Gruppe Wershofen An- 
fang September wieder zum nos- 
talgischen Flieger-Picknick und 
Classic Cessna Meeting an ihren 
Eifel-Flugplatz ein. Insgesamt 65 
Crews hatten mit ihren Oldti- 
mern kommen wollen. Doch 
während das Wetter über dem 
Flugplatz Wershofen gut fliegbar 
war, hingen nicht wenige Besat- 
zungen an ihren Startplätzen fest 





Mit der Fauvel AV-36 beteiligte sich 
der LSV Goch an dem Treffen. 





Organisationschef Uwe Boden- 
heim freute sich über das ge- 
lungene 2. Flieger-Picknick. 
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und mussten kurzfristig absagen. 
Dennoch landeten an dem Wo- 
chenende immerhin noch 35 Ol- 
dies aus Deutschland, den Be- 
nelux-Ländern, der Schweiz und 
Großbritannien auf der Graspis- 
te von Wershofen. Darunter wa- 
ren allein zwölf klassische Cess- 
nas aus den 40er und 50er Jah- 
ren. Von der Cessna 120 bis zur 
175er boten sie eine kleine Ty- 
penschau im Rahmen des Clas- 
sic Cessna Meetings, das der Ver- 
ein gemeinsam mit der deutschen 
Sektion der C120/140 Associa- 
tion in das Flieger-Picknick in- 
tegriert hatte. 

Das Konzept zog wieder vie- 
le Besucher an. Zwischen 7000 
und 8000 Zuschauer begeister- 
ten sich an den Oldtimern. Am 
Boden und in der Luft gab es, 
trotz der Absagen, immer noch 
eine schöne Klassiker-Palette 
zu sehen. Ein besonderer Le- 
ckerbissen war für Oldtimer- 
fans Remko Sijbens Vorfüh- 
rung seiner 1943 gebauten 
Stinson Reliant, mit der er aus 
Maastricht eingeflogen war. 
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‚Aus Aachen-Merzbrück flog 
Christoph Kappenstein mit 
seiner Ryan PT-22 ein. 


Remko Sijbens führte seine in 


RAF-Farben und mit Invasionsstreifen 
lackierte Stinson Reliant gekonnt vor. 


Auch nicht alle Tage zu sehen: 
eine Fauvel AV-36. Edwin Drie- 
ßen vom LSV Goch hatte den 
Nurflügel-Segler per Trailer 
nach Wershofen gebracht. Rei- 
ner Büscher aus Bonn/Han- 
gelar brachte ihn mit seiner Pi- 
per PA-12 mehrfach im schö- 
nen Klassiker-Schlepp an den 
Himmel. Besucher, die Blut ge- 
leckt hatten, konnten unter an- 
derem in der Antonow An-2 
der Classic Wings oder der 
Ryan PT-22, mit der Christoph 
Kappenstein aus Aachen-Merz- 
brück gekommen war, zu ei- 
nem Rundflug starten. 

Kein Oldtimertreffen ohne 
Preise. Und davon gab es in 
Wershofen einige. Für die wei- 


teste Anreise wurde Steward 
Buckingham ausgezeichnet. 
Der Engländer hatte sich mit 
seiner Bölkow BO 208 Junior 
von Boscombe Down über 600 
Kilometer mit einem wetterbe- 
dingten Zwischenstopp nach 
Wershofen durchgekämpft. 
Remko Sijbens Stinson Reliant 
aus dem Jahre 1943 wurde als 
ältestes Flugzeug prämiert. Als 


„schönster Nostalgiker“ wur- 


de die Cessna 175A, Baujahr 
1958, von Hans-Martin Saal- 
berg gekürt, der dafür mit ei- 
nem Freiabo des aerokurier, 
der Schwesterzeitschrift von 
Klassiker der Luftfahrt, und 
einem von Klassiker der Luft- 
fahrt gestifteten Metallmodell 


belohnt wurde. Juri Posselt aus 
Hodenhagen sicherte sich mit 
seiner fantastischen Cessna 
140, Baujahr 1947, den Preis 
als „schönste klassische Cess- 
na“ und erhielt dafür ebenfalls 
ein Metallmodell eines klassi- 
schen Airliners und ein Klassi- 

ker der Luftfahrt-Freiabo. 
Einige Crews mussten we- 
gen der unsicheren Wetterla- 
ge schon am Samstagabend 
wieder den Heimweg antreten. 
Doch die Veranstaltung kommt 
gut an. Viele der diesjährigen 
Teilnehmer wollen beim nächs- 
ten Flieger-Picknick und Clas- 
sic Cessna Meeting 2016 wie- 
der dabei sein. 
Stefan Schmoll 


Fotos: Heiko Müller (2), Schmoll (5) 
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EAA AirVenture 2014 in Oshkosh 


Mekka für Warbirds 


Über 300 Oldtimer mit militärischer Vergangenheit machten das EAA AirVenture 
in diesem Jahr zum größten Warbird-Fly-in der Welt. Die Vielfalt der ausgestellten 
Muster und ihr Erhaltungszustand begeisterten die Besucher. 











Die Douglas A-4B Skyhawk der Warbird Heritage 
Foundation wurde mehrfach im Flug vorgeführt. 


oder Stiftungen betrieben. Al- 
lerdings gibt es auch Piloten, die 
sich das Vergnügen eines eige- 
nen Warbirds leisten (können). 
Das jährliche Treffen der Expe- 
rimental Aircraft Association 
(EAA), das EAA AirVenture in 
Oshkosh im US-Bundesstaat 
Wisconsin, ist mit über 10000 
Flugzeugen und knapp einer hal- 
ben Million Besuchern nicht nur 
das größte Fly-in der Welt, es ist 
auch das größte Warbird-Treffen 
der Welt, selbst wenn die ehe- 
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maligen Militärflugzeuge nur ei- 
nen geringen Teil aller Teilneh- 
mer stellen - in diesem Jahr wa- 
ren es 530 Warbirds aller Kate- 
gorien. 


Jets werden als 
Warbirds populär 


Auffällig war beim diesjähri- 
gen Event die große Zahl von 
Jets, die nach Oshkosh gekom- 
men waren. Neben den obli- 
gatorischen L-39 Albatros, die 


Stammgast in Oshkosh: Eine CV-2B 
Caribou in US Army-Lackierung. 


Die B-17 „Yankee Lady“ diente vor ihrer Restaurierung bei der 
US-Küstenwache, als Foto- sowie als Feuerlöschflugzeug. 


gleich mehrfach und häufig 
mit Fantasie-Lackierung an- 
zutreffen waren, gab es auch 
einige besondere Schmuckstü- 
cke zu sehen, für die allein es 
sich gelohnt hat, nach Oshkosh 
zu reisen. 

Die Warbird Heritage Foun- 
dation aus Waukegan, Michi- 
gan, war mit mehreren Flug- 
zeugen vertreten. Darunter war 
ein top restaurierter leichter 
Jagdbomber vom Typ Douglas 
A-4B Skyhawk, der täglich im 


Flugprogramm vorgeführt wur- 
de. Das Flugzeug stand von 
1957 bis 1970 bei den US Ma- 
rines und der US Navy im 
Dienst. Diese Skyhawk flog un- 
ter anderem scharfe Einsätze 
von dem Flugzeugträger USS 


„Bon Homme Richard“ aus. Die 


aktuelle Lackierung des Jagd- 
bombers entspricht dem An- 
strich aus dieser Zeit. 

Ebenfalls zur Warbird Heri- 
tage Foundation gehört eine 
North American F-86F Sabre, 
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Magazin | Warbirds in Oshkosh 





Maximal bewaffnet zeigte sich 
diese Douglas AD-1 Skyraider. 


a) 
Ze ai er 
_ al J6-1095 —— 
Era), 





Aufklärungsflugzeug vom Typ 
Grumman OV-1 Mohawk. 


Cessna A-37B in den Farben der 
südvietnamesischen Luftstreitkräfte. 





Fotos: Volker K. Thomalla 
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die sich in perfektem Zustand 
präsentierte. Sie hatte nur sie- 
ben Jahre - von 1953 bis 1960 
- bei den US-Streitkräften ge- 
dient, dann wurde sie Argenti- 
nien überlassen, wo sie erst 
1986 ausgemustert wurde. 
Nach mehreren Besitzerwech- 
seln landete sie schließlich im 
August 2005 in Waukegan. 

Bei der Airshow flog die F-86 
Sabre zusammen mit einer dop- 
pelsitzigen MiG-15 UTI in rus- 
sischer Lackierung. Die hatte 
sie aber erst 1996 in den USA 
erhalten, denn diese MiG-15 
wurde 1954 von PZL Mielec in 
Polen gebaut und war an die 
polnischen Streitkräfte geliefert 
worden. Heute gehört sie der 
Firma Red Star Aero Services 
aus Mobile, Alabama, und wird 
regelmäßig bei Airshows vorge- 
flogen. 

Sehenswert war eine Cessna 
T-37 Tweet eines privaten Eig- 
ners, der sie auf den Stand ei- 
ner A-37 Dragonfly gebracht 
und in den Farben der südviet- 
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namesischen Luftstreitkräfte 
lackiert hatte. Die Besitzer von 
vier Lockheed P-80/F-80 Shoo- 
ting Star hatten sich vor dem 
EAA AirVenture getroffen und 
Formationsflug trainiert, den 
sie in Oshkosh mit großer Prä- 
zision vorführten. 


Die einzige flugfähige 
Fairey Gannet 


Shannan Hendricks aus New 
Richmond in Wisconsin brach- 
te mit der Fairey Gannet mit 
dem Kennzeichen XT752 eine 
wahre Rarität nach Oshkosh: 
Es handelt sich dabei um das 
einzige noch flugfähige Exem- 
plar des ehemaligen britischen 
U-Boot-Jagd- und Frühwarn- 
flugzeugs. Deswegen wurde 
das in Aluminiumfarben und 
orange lackierte Flugzeug auch 
auf dem zentralen Platz des 
EAA AirVenture, der soge- 
nannten Boeing Plaza, sehr 
prominent platziert. Zur Unter- 
bringung auf den engen Flug- 


zeugträgerhangars kann die 
Maschine ihre Tragflächen dop- 
pelt falten, was Hendricks beim 
AirVenture auch demonstrierte. 
Die Gannet wird von zwei Tur- 
boprops des Typs Armstrong- 
Siddeley Double Mamba ange- 
trieben. Einer der Antriebe 
konnte im Reiseflug abgestellt 
werden, um Treibstoff zu spa- 
ren. Die XT752 wurde 1954 
gebaut und startete ihre militä- 
rische Karriere bei der briti- 
schen Royal Navy als Gannet 
T2. Nach nur drei Jahren kauf- 
te Fairey das Flugzeug zurück 
und baute es zum Prototyp der 
Version T5 um. Nach umfang- 
reichen Tests erhielt der Her- 
steller einen Auftrag aus Indo- 
nesien und verkaufte die 
XT752 mit sieben weiteren 
Exemplaren dorthin. In Indone- 
sien war sie aber nur zwei Jah- 
re, bevor die Royal Navy sie zu- 
rückkaufte und nach einem er- 
neuten Umbau unter der Regis- 
trierung XT752 mit ihrer 
jetzigen Lackierung wieder in 









Ohne Pyrotechnik und 
Riesen-Feuerwand kommt 
keine amerikanische Airshow 
mit Warbird-Beteiligung aus. 


Dienst stellte. Nach Angaben 
ihres heutigen Besitzers wurde 
sie am 28. Januar 1978 als letz- 
te Fairey Gannet ausgemustert 
und bis 1996 eingemottet. An- 
fang der neunziger Jahre wurde 
sie vom Royal Navy Heritage 
Trust in die USA verkauft, um 
die Restaurierung einer Fairey 
Swordfish zu finanzieren. 

Sie ging innerhalb der Verei- 
nigten Staaten noch durch ver- 
schiedene Hände, bevor sie 
2004 von Shannan Hendricks 
entdeckt wurde. Er ließ sie äu- 
ßerlich originalgetreu wieder- 
herstellen und sucht nun Spon- 
soren, die ihn bei seinen Bemü- 
hungen unterstützen, in abseh- 
barer Zeit auch die Systeme des 
Flugzeugs einer Komplettüber- 
holung zu unterziehen. 

Die Fülle an Warbirds wäh- 
rend des EAA AirVenture ist 
einfach überwältigend. Rund 
20 North American P-51 stehen 
im Gras, daneben sind vier 
C-47 geparkt, eine Boeing B-17 
Flying Fortress zieht bei Rund- 
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Warbirds in Oshkosh 





Diese Fairey Gannet ist das letzte flugfähige Exemplar 
dieses Musters. Sie war einer der Stars im Static Display. 


70. Jahre nach dem D-Day durften in’Oshkosh natürlich auch 
Warbirds wie. diese P-51D mit Invasionsstreifen nicht fehlen. 


flügen ihre Kreise über den 
Köpfen, während eine zweite 
B-17 im Static Display parkt 
und (gegen eine Spende) be- 
sichtigt werden kann. Zwei 
B-25 Mitchell und eine B-24 Li- 
berator vervollständigen das 
Bild. 

Vom Aufklärungsflugzeug 
Grumman OV-1 Mohawk flie- 
gen in den USA noch zehn 
Exemplare. Die Mohawk mit 
dem Kennzeichen N10VD ist 
ein beliebter Stammgast in 
Oshkosh und wurde täglich 
vorgeflogen. Auch regelmäßig 
in Oshkosh zu sehen ist die 
zweimotorige de Havilland Ca- 
nada DHC-4 Caribou (CV-2B) 
© des Cavanaugh Flight Museum 
aus Dallas. Sie ist in den Far- 
ben der US Army lackiert. Bob 
Schrader, der Crew Chief, zeig- 
te und erklärte Besuchern sein 
Flugzeug. Er kennt es wie kein 
anderer, denn er gehörte be- 
reits im Vietnamkrieg zur Be- 
& satzung genau dieses Flugzeugs. 


2 Beim Rundgang wies er auf ge- 


malla (2), Patrick Holland-Moritz 


: Volker K. Tho 


40 Klassiker der Luftfahrt 8/14 


flickte Stellen im Rumpf, die 
Einschusslöcher überdecken. 
Zu den seltenen Warbirds, 
die in Oshkosh gezeigt wurden, 
gehört auch eine Beech 18 in 
der Version als Fortgeschritten- 
entrainer AT-Il Kansan. Das 
zweimotorige Flugzeug wirkt 
durch den verglasten Bug etwas 
unförmig, war aber als Trai- 
ningsflugzeug für Bord- und 
Bombenschützen sehr effektiv. 


Douglas Skyraider sind 
beliebte Veteranen 


Beliebt bei Warbird-Fans 
sind auch die Douglas Skyrai- 
der, von denen in Oshkosh 
gleich vier Exemplare in ver- 
schiedenen Versionen zu be- 
wundern waren. Zwei von ih- 
nen nahmen auch am Flugpro- 
gramm teil und wurden spekta- 
kulär präsentiert. Helikopter 
als Warbird sind bislang selten, 
deswegen sorgte eine Bell AH-1 
Cobra auch für besonderes 
Aufsehen. 





Beim EAA AirVenture waren mehrere Douglas Skyraider zu 
bewundern, darunter dieses Frühwarnflugzeug EA-1E. 


Sehr geschäftig während des 
EAA AirVenture war Cowden 
Ward, der Pilot der P-51D 
Mustang „Pecos Bil“. Er flog 
von Montag bis Samstag insge- 
samt 15 Passagiere, und keiner 
seiner Mitflieger musste auch 
nur einen Cent für den Mitflug 
bezahlen. Ward flog nämlich 
Veteranen aus dem Zweiten 
Weltkrieg. Er erzählte, er wür- 
de gerne mehr Veteranen mit- 
nehmen, aber sein Budget sei 
eben auch limitiert. 

Warbirds müssen nicht im- 
mer teuer sein. In Oshkosh fan- 
den sich auch Beispiele für er- 
schwingliche Warbirds. Eine 
Reihe von über 20 Boeing 
Stearman zeugte von der Be- 
liebtheit des robusten Trai- 
ningsdoppeldeckers aus der 
Zeit des Zweiten Weltkriegs. 
Auch die Beech T-34B/C Men- 
tor ist als Warbird sehr beliebt. 
Nicht wenige Piloten, die heute 
einen dieser einmotorigen Mili- 
tärtrainer fliegen, haben ihre 
Air-Force- oder Navy-Karriere 





auf diesem Muster begonnen. 
Im Unterhalt sind sie nicht teu- 
rer als eine heutige Einmot. 28 
T-34-Piloten flogen in einer 
Großformation täglich ihre 
Flugzeuge vor. 

Weitere interessante Muster 
aus der Warbird-Szene in Osh- 
kosh waren die Cessna L-19 
Bird Dog - darunter eine in der 
Lackierung der japanischen 
Selbstverteidigungskräfte -, 
North American T-6, North 
American T-28, Navion L-17, 
Stinson L-5 und Howard DGA- 
15, um nur ein paar zu nennen. 

Für Warbird-Fans bietet das 
EAA AirVenture eine Menge, 
ein Besuch der Veranstaltung 
lohnt sich auf jeden Fall. Für 
2015 planen die Organisatoren 
ein besonderes Highlight: 
Dann sollen die beiden letzten 
flugfähigen Boeing B-29 Super- 
fortress nicht nur im Static Dis- 
play gezeigt werden, sondern 
auch gemeinsam im Flugpro- 
gramm auftreten. 

Volker K. Thomalla 
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Die weiße Schutzfarbe sollte 
die Hitzestrahlung von Atom- 
CD 1elfelsfelst-110 41412144 1-10-1, 3 


‚Avro 698 


er vierstrahlige strategische 

Deltaflügel-Bomber Avro 
Vulcan gilt als spektakulärstes 
Muster der drei „V-Bomber“ der 
Briten (Vickers Valiant, Hand- 
ley-Page Victor und Avro Vul- 
can). Der Deltaflügler mit Kult- 
status stellte seit den fünfziger 
Jahren die nukleare Abschre- 
ckung für das Vereinigte König- 
reich mit Atombomben sicher. 
Schon kurz nach Kriegsende, 
1946, war die Bomber-Aus- 
schreibung B.35/46 für die sehr 


Be. 





klobigen, frei fallenden „Blue 
Danube“-Atombomben erstellt 
worden: Waffen mit 9,15 Metern 
Länge, 3,0 Metern Durchmesser 
und 4,5 Tonnen Masse sollten 
befördert werden können. Ent- 
sprechend der Forderung verfüg- 
te die relativ zierliche Vulcan 
über einen gigantischen, unge- 
teilten Bombenschacht und eine 
Kanzel für den Bombenschützen. 
Des Weiteren wurde eine Reich- 
weite von mindestens 5500 Ki- 
lometern verlangt, also genug 


v v1 
Der erste Prototyp VX77 
hatte noch den strengen 
ET 





zum Erreichen der Sowjetunion 
und zurück. Eine Reisege- 
schwindigkeit von Mach 0.87 
und eine Reiseflughöhe von über 
50000 Fuß (15,2 km) wurden 
gefordert, um den Abfangjägern 
entkommen zu können. Gleich- 
zeitig verlangte die äußerst an- 
spruchsvolle Ausschreibung, 
dass das Flugzeug insgesamt 
nicht schwerer als 45,3 Tonnen 
sein sollte. Dank eines „Green 
Satin“-Dopplerradars, das mit 
dem Autopiloten gekoppelt wer- 
den konnte, war die Vulcan in 
der Lage, weitgehend autonom 
zu navigieren. Für schwere Stö- 
rungen oder Systemausfälle wur- 
de auch die Astronavigation 
drillmäßig trainiert. 


Avr068 


Einsatz: nuklearwaffenfä- 
higer, strategischer Bomber 
Besatzung: zwei Piloten, 
ein Navigator, ein Radar- 
offizier, ein Elektronik- 
offizier 

Antrieb: vier Rolls-Royce 
(Bristol) Olympus 301 mit 
89 KN Schub (zeitweise 
gedrosselt auf 80 KN) 
Länge: 30,5 m 

Höhe: 8,29 m 
Spannweite: 33,83 m 
Flügelfläche: 368,3 m? 
Leermasse: 37,9t 

max. Startmasse: 113,4t 









Das Konstruktionsteam der 
A. V. Roe Ltd. (Avro) unter Roy 
Chadwick entwarf daraufhin 
den Deltaflügler „Type 698“. Er 
besaß vier Triebwerke inner- 
halb des extrem dicken inneren 
Flügels. Der relativ kompakte 
Bomber verzichtete auf ein se- 
parates Höhenleitwerk. 

Am 23. Juli 1947 erhielt Avro 
den Auftrag, einen Prototyp zu 
bauen. Um die Konfiguration 
des Bombers zu optimieren, 
wurde zuvor das maßstäblich 
verkleinerte Versuchsflugzeug 
Avro 707 als Wegbereiter der 
Vulcan gefertigt. Am 30. Au- 
gust 1952 startete Wing Com- 
mander Roly Falk mit der ers- 
ten Vulcan VX770 in Wood- 


Dienstgipfelhöhe: 19800 m 
Höchstgeschwindigkeit: 
1037 km/h 

Reichweite: 7408 km 
Bewaffnung: nukleare 
Flugkörper oder frei 
fallende Atombomben im 
Waffenschacht oder 21 
konventionelle 450-kg- 
Bomben, AGM-45-Anti- 
Radar-Raketen oder Side- 
winder an Flügelstationen 
(alle Angaben gelten für die abgebil- 
dete Vulcan B.2A) 





8/2014 Klassiker der Luftfahrt 41 





Fotos: KL-Dokumentation 


Xelsigel11l0]]° Avro 698 Vulcan 


Zeichnung: Mike Badrocke 


Avro 698 Vulcan 


Flügelspitzenantenne 

rechtes Positionslicht 

Struktur der Flügelspitze 

äußeres Querruder 

inneres Querruder 

hinterer Holm 

äußere Rippen 

vorderer Holm 

Vorderkantenrippen 

Knick der Vorderkante 

geriffelte innere Nasen- 

beplankung 

12 einfahrbarer Lande- und 
Rolischeinwerfer 

13  Tank-Feuerlöscher 

14 Verbindungsrippen zum 
Außenflügel 

15 Flügelbeplankung in Waben- 
struktur 

16 äußeres Höhenruder 

17 Inneres Höhenruder 

18 Höhenruderhydraulik 

19 rechter Treibstofftank Nr. 7 

20 rechter Treibstofftank Nr. 5 

2 _diagonale Rippe 

22 Zapfluftleitung für Enteisung 

23 Stringer 

Flügelbeplankung 

rechter Treibstofftank Nr. 6 

rechter Treibstofftank Nr. 4 

rechter Treibstofftank Nr. 3 

Hauptfahrwerksstrebe 

Hauptfahrwerk mit acht Rädern 

Fahrwerksklappe 

Tank-Feuerlöscher 

32 Rippen der Flügelvorderkante 

33 Zapfluftleitung für Enteisung 

34 Sammeltank und Pumpen 

35 Fahrwerksschacht 
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65 
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Einfahrmechanismus 
Hilfsgasturbine 

elektrischer Geräteraum 

rechte Triebwerksschächte 
Triebwerk Rolls-Royce (Bristol) 
Olympus 301 

Zapfluftleitungen 

Trennrippe der Triebwerkszellen 
Triebwerks-Feuerlöscher 
Schubrohre 

feststehende Flügelhinterkante 
Triebwerksdüsen 

hinterer Geräteraum 
Sauerstoffflaschen 

Batterien 

Steuergerät für Seitenruder 
hinterer Elektronikraum 
elektronische Störgeräte (ECM) 
Kühllufteinlass 

Antenne des Warnradars am Heck 
Radom 

Bremsschirmbehälter für 
Doppelschirm 
Bremsschirmklappe 
Seitenruderkonstruktion 
Seitenruderausgleich 
Zapfluftauslass am Seitenruder 
Antennenverkleidung auf dem 
Seitenruder 

passive ECM-Antenne 
Seitenleitwerkskonstruktion 
Leitwerksvorderkante 

geriffelte Innenseite 
Funkantenne 

Zapfluftleitung zur Enteisung des 
Seitenleitwerks 

Schott an der Rückseite des 
Bombenschachts 

Oberseite des Bombenschachts 
Lufteinlass 
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7ı Funkantenne 

72 linkes Triebwerk Olympus 301 
73 Triebwerksabdeckung 

74 linke Verkleidung des Schubrohrs 
75 Elektrogeräteraum 

76 Düppelwerfer 

77 „Green Satin’-Navigationsradar 
78 Höhenruderausgleich 

79 Höhenruderhydraulik 

80 Inneres Höhenruder 

81 äußeres Höhenruder 

82 Inneres Querruder 

83 Querruderausgleich 

84 elektrisches Steuerkabel 

85 Querruderservo 
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Verkleidung des Servos 
äußeres Querruder 

linke Flügelspitzenantenne 
einfahrbarer Lande- und 
Rolischeinwerfer 
abknickende Flügelvorderkante 
Tank-Feuerlöscher 

gewölbtes Vorderkantenprofil 
linker Treibstofftank Nr. 7 
linker Treibstofftank Nr. 5 
Zapfluftleitung zur 
Flügelvorderkante 

linker Treibstofftank Nr. 6 
linker Treibstofftank Nr. 4 
linker Treibstofftank Nr. 3 
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linker Hauptfahrwerksschacht 
Flügelstruktur mit Stringer 

linke Bremsklappe 
Bremsklappenantrieb 
Lufteinläufe 

vordere Holmbefestigung 
vorderer Holmrahmen 

versenkte Antenne 
Kollisionswarnlicht 

Holm des Bombenschachts 
vorderes Ende des Bomben- 
schachts 

Gehäuse der rechten Bremsklappe 
Zapfluftleitung zur Grenzschicht- 
beeinflussung 
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rechte Lufteinläufe 
Rumpftank Nr. 3 
Funkantennen 

Lufteinlauf des Triebwerks 
Rumpftank Nr. 1 

Spante und Stringer der 
Rumpfstruktur 

Profil der Einlauflippe 
Innerer Flügel mit geriffelter 
Verkleidung 

Trennwand im Lufteinlauf 
Rechter Lufteinlasskanal 
Grenzschichtzaun 
Bugspant 

hinteres Druckschott 
Bugfahrwerksklappen 
Bugfahrwerksstrebe 
Steuerungshebel 

doppelte Bugräder 
Funkgeräte- und Elektronikraum 
rückwärts blickende Sitze 
des Radarbeobachters und 
des Elektronikoffiziers 
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Kabinenfenster 

Kartentisch 

Sitze mit Drucklufthilfe zum 
Notausstieg 

abwerfbare Cockpithaube 
Schleudersitz des Piloten 
Cockpitfenster 
Instrumentenbrettverkleidung 
Scheibenwischer 

Sitz des Copiloten 

erhöhter Cockpitboden für 

den Piloten 

Einstiegsiuke 

Einstiegsleiter 

Pitotsonde 

stromlinienförmige Verkleidung 
mit Fenster für Bombenvisier 
(bei der B.2 nicht mehr benutzt) 
Selbstzerstörungsmechanismus 
Kraftstoffleitung zur Betan- 
kungssonde 

vorderes Cockpit-Druckschott 
Radaraufhängung 
H?S-Radargerät 

schwenkbare Radarantenne, 
Breite 2,03 m 

Radom 

Radarantenne für Gelände- 
folgeflug 
Luftbetankungssonde 
Bombenschachtklappen 
Mechanismus der Bomben- 
schachtklappen 

drei Gruppen von je sieben 
konventionellen Bomben, 4.454 kg 
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Selsisel-lrle]ieE Avro 698 Vulcan 


Dokumentation 


Fotos: KL: 
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Die nukleare Abstandswaffe Avro Blue Steel konnte 
schon 240 Kilometer vor dem Ziel abgeworfen werden. 


ford zum Erstflug. Weil die vor- 
gesehenen Turbojet-Triebwerke 
Bristol Siddeley „Olympus“ 
noch nicht fertig waren, nutzte 
der erste Prototyp vier deutlich 
schwächere Rolls-Royce RA3 
Avon als Ersatz. 1955 kamen 
die ersten, leicht vergrößerten 
B.1-Serienflugzeuge in Wood- 
ford aus der Endmontage. Nach 
Strukturproblemen wegen Flat- 
terschwingungen am Außenflü- 
gel erhielten die Flügelvorder- 
kanten der verbesserten Vulcan 
B.2 charakteristische Knicke 
statt des strengen Deltagrund- 
risses. 

Im Mai 1956 wurden die ers- 
ten Flugzeuge ausgeliefert, im 
Juli 1957 meldete die No. 82 
Squadron die Vulcan einsatzbe- 
reit. Die Besatzung bestand aus 
fünf Mann: zwei Piloten auf 
Schleudersitzen sowie einem 
Navigator, einem Radaroffizier 
und einem Elektronikoffizier, 
die sich im Notfall allerdings 
nicht per Schleudersitz hätten 
retten können. Die Crew sollte 
durch eine Bodenluke absprin- 
gen. 

Die letzte Vulcan, eine Vul- 
can B.2A, wurde Anfang 1965 
ausgeliefert. Die Gesamtpro- 
duktion lag bei 134 Flugzeugen. 
Statt der ursprünglich vorgese- 
henen, frei fallenden Atom- 
bomben wurde der nukleare 
Abstandsflugkörper Avro Blue 
Steel von 19653 bis 1969 zur 
Hauptbewaffnung der Vulcan. 
Die Mittelstreckenrakete hatte 
eine Reichweite von 240 Kilo- 
metern und konnte auf Mach 5 
beschleunigen. Damit ersparte 
die Luft-Boden-Rakete dem 
Bomber den riskanten An- und 


Überflug stark verteidigter Zie- 
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le. Im Falle von Spannungsperi- 
oden wären die britischen Vul- 
cans von ihren ständigen Stütz- 
punkten in festen Vierergrup- 
pen bewaffnet auf weltweit 
verteilte Ausweichbasen mit 
Schnellabrollpositionen an den 
Startbahnköpfen verlegt wor- 
den. Von dort aus hätten sie 
nach Alarmierung in kürzester 
Zeit zu den Einsätzen starten 
können. 


Einsatz im 
Falklandkrieg 


Indem die britische Atom- 
strategie auf nuklearbestückte 
U-Boote setzte, verlor die Vul- 
can Ende der sechziger Jahre 
ihre strategische Rolle. Eine 
Umrüstung auf die modernere 
Douglas-Skybolt-Lenkwaffe 
unterblieb. Auch die Bedro- 
hungslage hatte sich geändert: 
Statt in großer Höhe versuchte 
die Vulcan nun im Tiefflug ihre 
Ziele unterhalb des gegneri- 
schen Radars anzusteuern. 
Der Rumpf - in reflektieren- 
dem Weiß als Schutz gegen die 
Hitzewelle nach Atomexplosio- 


Vulcan-Besatzu 


nen - erhielt nun ein geflecktes 
Tarnmuster oder ein einheitli- 
ches Dunkelgrün und eine 
graue Unterseite. 

Unterdessen machte sich die 
Vulcan auch in anderen Rollen 
nützlich, zum Beispiel als Tan- 
ker (Vulcan K), als Seeraum- 
überwachungsflugzeug bezie- 
hungsweise elektronischer Auf- 
klärer (Vulcan SR) und als 
Luftprobensammler nach 
Atomtests. 

Ihren einzigen Kriegseinsatz 
erlebte die Vulcan im Falkland- 
Konflikt 1982 als konventionel- 
ler Bomber. Die bereits in der 
Ausmusterung befindliche Vul- 
can wurde eilig zu einer Reihe 
von Langstrecken-Bombermis- 
sionen auf die von Argentini- 
en besetzten Inseln befohlen. 
Die Briten starteten insgesamt 
sieben „Black Buck“-Einsätze 
von der weit entfernten Insel 
Ascension im südlichen Atlan- 
tik. Bei diesen bis zu 16 Stun- 
den langen, generalstabsmäßig 
geplanten Missionen wurde die 
einzelne angreifende Vulcan 
von einem Dutzend Tankern 
begleitet und bis zu 18-mal in 





ngen trainierten häufig Alarmstarts, nach denen die 
Bomber auf weit verstreute, vorgeschobene Basen verlegt worden wären. 


Die später ge- 
nutzte Flecken- 
tarnung ent- 
sprach dem 
veränderten 
Einsatzprofil 
der Vulcan als 
Tiefflugbomber. 


der Luft betankt. Einige Vul- 
cans trugen auch AGM-45A- 
Anti-Radar-Raketen an Flü- 
gelstationen und Zusatztanks 
im Bombenschacht. Nach dem 
Bruch der Tanksonde muss- 
te eine zurückkehrende „Black 
Buck“-Vulcan mit den letzten 
Tropfen Kerosin nach Brasilien 
ausweichen, wo sie monatelang 
festgesetzt wurde. Die Lang- 
streckenangriffe auf den Flug- 
hafen von Port Stanley und auf 
argentinische Radarstellungen 
hatten vor allem eine enorme 
psychologische Wirkung, denn 
sie waren die ersten Kampf- 
handlungen der Briten zur 
Rückeroberung der Falklands. 
Nach dem Krieg setzten die Bri- 
ten die Ausmusterung der im- 
mer mehr wartungsbedürftigen 
Vulcan fort. Eine letzte Vulcan 
(XH558) ist bis heute als Muse- 
umsflugzeug erhalten geblieben 
und wird mit hohem finanziel- 
len Aufwand, technischen Hil- 
feleistungen seitens der Indus- 
trie und dank privater Spenden 
bis auf Weiteres flugfähig ge- 
halten. 

Sebastian Steinke 
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Spannende Reiseberichte, 
ein großer Praxisteil und 
exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der 
faszinierendsten Piloten- 
magazine weltweit. 


Diese Ausgabe mit Special 
Business Aviation 


BISHER 
Aviation 





Der aktuelle Branchenführer 2014 
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Jetzt im Handel und auf dem iPad Täglich informiert mit 
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HE 5 


Überzogene Forderungen ließen der einstigen Rekordmaschine keine Chance 


„Nur für Binnengewässer!" 


Mitte der 1920er Jahre 
hatten die sowjetischen 
Marinefliegerkräfte 
dringenden Bedarf an 
modernen Seeaufklärern. 
Heinkels HE 5 schien den 
Ausweg aus der Krise zu 
zeigen, doch blieb es bei 
der Beschaffung von 

nur zwei Exemplaren. 


ie kleinen Flugboote Grigorowitschs 
D: dem Ersten Weltkrieg waren ver- 

altet, und das galt auch für die weni- 
gen in Italien gekauften Savoia S.16ter. Not- 
gedrungen behalf man sich mit einer Schwim- 
merausführung des landgestützten Aufklä- 
rers R-1 von Polikarpow, von dem immerhin 
124 Exemplare gebaut wurden, doch auch 
diese MR-1 blieb nur ein Provisorium. 

Also entschloss man sich zur Anschaffung 
einer HE 5 von Heinkel. Dieser Typ hatte 
beim Deutschen Seeflugwettbewerb 1926 
für einiges Aufsehen gesorgt und anschlie- 
Bend einige beeindruckende Rekorde erflo- 
gen, und die sowjetischen Militärs verspra- 
chen sich von ihm die Erfüllung all ihrer 
Wünsche. Heinkel verkaufte dem sowjeti- 
schen Kunden als erstes Exemplar die ein- 
zige dreisitzige HE 5d (Werknummer 277) 
mit dem brandneuen Motor BMW Vla. Die- 
ser flüssigkeitsgekühlte Zwölfzylinder-Flug- 
motor war der erste V-Motor von BMW, hat- 
te 46,9 Liter Hubraum und leistete 550 Ki- 
lowatt (750 PS) beim Start. 


Bewaffnete Ausführung 
auf Kundenwunsch 


Die HE 5 war ein halb freitragender Tief- 
decker in Gemischtbauweise. Der ge- 
schweißte Stahlrohrrumpf war mit Stoff 
bespannt, der Motor mit Aluminium ver- 
kleidet. Die zweiholmigen Tragflächen ver- 
fügten über eine Stahlrohrverstrebung, wa- 
ren mit Stoff bespannt und an den Flügel- 
nasen mit Sperrholz beplankt. Die Höhen- 
flosse war ebenfalls halb freitragend mit an 
durchgehender Achse angeschlossenem Ru- 
der; die ausgeglichenen Ruder und Flossen 
waren sämtlich in stoffbespannter Stahlrohr- 
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Bauweise ausgeführt. Beide Schwimmer wa- 
ren einstufig, vorn flach und hinten gekielt, 
aus Holz gebaut und mit Duraluminböden 
versehen. Ihr Volumen betrug jeweils 1475 
Liter. 

Die Seeerprobung des unbewaffneten Flug- 
zeuges vor Warnemünde begann am 17. Ok- 
tober 1927, und am 31. Oktober nahm der 
sowjetische Frachter „Kalinin“ das Flugzeug 
in Hamburg Richtung Odessa an Bord. Weil 
die Maschine beim Transport einige Schä- 
den erlitten hatte - im Übernahmeprotokoll 
war „mangelhafte Verpackung“ vermerkt 
worden —, musste sie nach der Ankunft erst 
einmal repariert werden. Danach wurde sie 
auf ein anderes Schiff verladen und nach 
Sewastopol befördert, wo schließlich ab März 
1928 die Testflüge stattfinden konnten. Weil 
dieses Exemplar noch unbewaffnet war, hat- 
te man im Rumpf einigen Ballast installiert. 





en a 


In der Zwischenzeit hatte am 23. Novem- 
ber 1927 Nikolaj Charlamow als Repräsen- 
tant des Auftraggebers das Herstellerwerk 
in Warnemünde besucht und die bereits halb 
fertig gestellte zweite Maschine besichtigt. 
Er fragte Heinkel, ob man sie in diesem Sta- 
dium noch in einen bewaffneten Zweisitzer 
umbauen könnte, und Heinkel stimmte zu. 
Ein in Aussicht stehender sowjetischer Nach- 
folgeauftrag schien ihm also sehr wichtig zu 
sein. 

Bereits Anfang Dezember 1927 komplet- 
tierten die Heinkel-Konstrukteure die Un- 
terlagen für die neue Variante, nachdem sie 
über die sowjetische Botschaft in Berlin ent- 
sprechende Zeichnungen erhalten hatten. 
Basismodell für die Umbauten war die erste 
HE 5 der Version c (Werknummer 289) mit 
dem verbesserten Motor BMW VI 7,3 Z. 
Man installierte Bombenschienen für die 
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Die unbewaffnete HE 5d (Werknummer 277) nach 
der Reparatur im Hafen von Sewastopol (März 1928). 
Sie blieb ein Einzelexemplar. 





Aufhängung von 160 Kilogramm Waffen- 
zuladung unter dem Rumpf, ein Goerz-Bom- ö Die 277 wurde noch bis 1930 in der Flieger- 
benzielgerät FI 110, Kameras sowie Funk- schule von Jeijsk zur Ausbildung genutzt. 
ausrüstung. Über dem Motor bauten die 
Auftraggeber später ein Vickers-MG ein, 
während man anstelle der beiden hinteren 
Beobachtersitze den Platz für einen MG- 
Schützen mit einem Lewis-Zwillings-MG 
auf Drehringlafette Tur-6 installiert hatte. 
Der Kampfsatz dafür bestand aus zwölf Mu- 
nitionstrommeln. Zu diesem Zeitpunkt gab 
es noch keine brauchbaren Flugzeugwaffen 
aus einheimischer Produktion, so dass man 
auf britische Muster zurückgreifen musste. 
Unter den Tragflächen schließlich sollten 
kleine Sonarbojen befestigt werden können. 
Der Vertrag sah vor, dass alle militärischen 
Zusatzausrüstungen in Deutschland produ- 
ziert, dann aber separat transportiert und 
erst vor Ort montiert werden sollten. 





Fotos: Sammlung Kotelnikow 
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HE5 


Sewastopol, 1928 
(alle Daten für die unbewaff- 
nete Werk-Nr. 277) 


Verwendung: Seeaufklärer 
Besatzung: Pilot und Bordschütze/ 
Beobachter 

Antrieb: ein BMW VI 772 
Startleistung: 550 kW (750 PS) 
Spannweite: 16,74 m 

Länge: 12,18 m 

Höhe: 4,20 m 

Flügelfläche: 48,94 m? 
Leermasse: 2018 kg 

Zuladung: 882 kg 

max. Startmasse: 2900 kg 
Marschgeschwindigkeit: 185 km/h 
max. Geschwindigkeit: 225 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 6000 m 
Steigzeit auf 1000 m: 3,4 min 
Reichweite: 630 km 4 


f 
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Die 277, in der UdSSR als HE 5c bezeichnet, 


blieb unbewaffnet und wurde für die Die Nr. 289 ging im März 1928 ebenfalls 

Schulung genutzt. als Schiffsfracht auf die Reise nach Sewas- 

H topol, an Bord des Dampfers „Karl Lieb- 

Auen knecht“. Die bewaffnete Variante der HE 5 

— n_ N wurde übrigens später auch bei der Erpro- 

F-1 bungsstelle See in Travemünde getestet, doch 
HEINKEL. : ; 5 Ä 

x ® ergingen von deutscher Seite keine weiteren 





Bauaufträge dafür. 

Die Truppenerprobung der 277 in der So- 
wjetunion verlief indessen recht zügig, und 
schon am 5. April 1928 lagen dem Wissen- 
schaftlich-Technischen Komitee der Luft- 
streitkräfte die Ergebnisse vor. Allgemein 
wurde dem Typ ein gutes Flugverhalten at- 
testiert, wenn auch die erflogenen Parameter 
um einiges unter den Werksangaben aus der 
Dokumentation lagen; die Gründe für diese 
Abweichungen konnten allerdings nicht er- 
mittelt werden. 










Nach missglückter Wasserung 
im Anschluss an einen Nacht- Ruhmloses Ende nach 


flug versank die HE 5 im Meer. missglückter Wasserung 


Wegen der noch nicht vorhandenen Bom- 
benschlösser unter dem Rumpf war aller- 
dings eine Erprobung auf offener See nicht 
möglich, so man das Flugzeug als „nur für 
den Dienst auf Binnengewässern geeignet“ 
beurteilte. Ungeachtet dessen wurde es der 
65. Fliegerabteilung der Schwarzmeerflotte 
zugeteilt, deren Kommandeur sie allerdings 
bei einer missglückten Wasserung nach ei- 
nem Nachtflug am 9. August 1929 im Meer 
versenkte. Die HE 5 wurde geborgen, aber 
wegen der starken Beschädigungen nicht 
mehr repariert. Die Führung der Marine- 
flieger hatte, nicht zuletzt wegen der gerin- 
gen Reichweite, das Interesse an dem Mus- 
ter verloren. Die andere Maschine diente bis 
zu ihrer Verschrottung noch als Schulflug- 
zeug in Jeijsk. 

Wladimir Kotelnikow 


Ausgerechnet der 
Kommandeur der 
Fliegerabteilung 
trug die Schuld am 
Verlust des teuren 
ausländischen 
Flugzeuges. 
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1. JET Tankgutschein 20€ 3. Douglas DC-3 Duggy 
Bequem und bargeldlos Markenkraftstoff an allen JET-Filialen tanken. Hochwertiges Sammlermodell in originalgetreuer, limitierter 
Ausführung im Maßstab 1:200, Spannweite ca. 145 mm. 





herpa’ 


OTTIN 


zur Wahl! 





4. DUK Handaufzugsuhr No. 1 
Exklusive Armbanduhr vom 
Deutschen Uhrenkontor mit 
mechanischem Handaufzugswerk, 
Edelstahlboden mit Mineralglas, 
schwarzem PU-Lederarmband 
mit Kroko-Prägung und Edel- 
stahlschließe, schwarzem 
Sonnenschliff-Zifferblatt, 

36 Stunden Gangreserve, 

2 Jahren Garantie, Wasser- 
dicht bis 3 ATM nach DIN 8310 
und inkl. Etui und Garantiekarte. 


2. Edelstahl-Thermoset 

« doppelwandige 
Edelstahlkanne 
(ca. 7,5 x 29,5 cm) 

« Becher 

« 2 Tassen mit Kunststoff- 
griff und Deckel mit 
Trinkverschluss 
(ca. 15 x9cm) 

« praktische Tragetasche 




















Stuttgart HRA 9302. Geschäftsführer: Dr. Volker Breid, Norbert Lehmann. 
Pressevertrieb GmbH, Nils Oberschelp (Vorsitz), Heino Dührkop, Dr. Michael Rathje, Düsternstraße 1, 20355 Hamburg, als leistender Unternehmer. AG Hamburg, HRB 95752. 















5. Air Albatros Antonov AN-2 6 
Der mittlerweile zum Kult avancierte größte Doppeldecker derWelt 
wird häufig für Rundflüge eingesetzt. So fliegt auch der „Rote Baron“ 


seine Runden über Deutschland, hauptsächlich von den Flughäfen Dortmund/Mülheim 
und Essen aus. Das brandneue Miniaturmodell von herpa im Maßstab 1:200 (Spannweite 
ca. 91 mm) begeistert durch eine originalgetreue Nachbildung bis ins kleinste Detail. 


Bestell-Coupon einfach ausfüllen und gleich einsenden an: Klassiker der Luftfahrt Aboservice, 70138 Stuttgart 


DIREKTBESTELLUNG: klassikerderluftfahrt@dpv.de - Telefon +49 (0)711 3206-8899 - Telefax +49 (0)711 182-2550 





Ja, ich möchte Klassiker der Luftfahrt frei Haus 

U selbst lesen |Best.-Nr. 1224045 Ü verschenken |Best.-Nr. 1224065 | 
Ich bestelle bzw. verschenke Klassiker der Luftfahrt zum Jahresabopreis von zzt. nur 47,20€ (A: 52,-€; 
CH: 82,40 SFr.; weitere Auslandspreise auf Anfrage) für 8 Ausgaben. Gratis dazu erhalte ich das Top- 
Extra wie angekreuzt nach Zahlungseingang solange Vorrat reicht, Ersatzlieferung vorbehalten. Nach 
Ablauf des ersten Bezugsjahres habe ich das Recht zur jederzeit möglichen Kündigung. Das Geschenk- 
abo endet nach einem Jahr automatisch. 

Meine persönlichen Angaben: (bitte unbedingt ausfüllen) 


Name, Vorname 





Geburtsdatum 
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Ich bezahle per Bankeinzug und erhalte eine GRATIS-Ausgabe zusätzlich. (gilt nicht bei Geschenkabo) 
BIC Geldinstitut 


IBAN 





SEPA-Lastschriftmandat: Ich ermächtige die DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH, Düsternstr. 1-3, 20355 Hamburg, Gläubiger-Identifikations- 
nummer DE7722200000004985, wiederkehrende Zahlungen von meinem Konto mittels Lastschrift einzuziehen. Zugleich weise ich mein Kreditinstitut 
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Viele weitere attraktive Angebote: 





Ww 
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1. JET Tankgutschein 20€ 3. Modell Douglas DC-3 Duggy 
2. Edelstahl-Thermoset 4. DUK Handaufzugsuhr No.1 
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können hierzu das Widerrufs-Muster aus Anlage 2 zu Art. 246a EGBGB nutzen. Der Widerruf ist zu richten an: aerokurier Aboservice, Postfach, 
70138 Stuttgart, Telefon: + 49 (0)711 3206-8899, Telefax: +49 (0)711 182-2550, E-Mail: aerokurier@dpv.de 


Datum x 


5. Air Albatros Antonov AN-2 








ww.klassiker-der-luftfahrt. de/ab02014 


www.klassiker-der-luftfahrt.de/abo2014 





At) Jungfliegerstaffel 
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Werbetournee der DLV-Jungfliegerstaffel 


2 1926 für ein Ende der staatlich subventio- 
:nierten Sportfliegerausbildung in Deutschland. Zur Erhaltung 

des fliegerischen' Nachwuchses mussten sich Reichswehr, +», 
Verkehrsministerium und. der Deutsche Luftfährt-Verband etwas 
einfallen lassen, um die notwendigen,Finanzmittel aufzutreiben. 


Zwei Finiinnor legen im m August 1927 über der Bremer Altstadt. Unter der D-737 ist die Kirche St. Stephani zu sehen. 
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Div! Jungfliegerstaffel 


Eberhard von Conta begleitete die Staffel mit. 
der Messerschmitt M 17 „D 887",.bis sie am 29. Mai 
in Erfurt abstürzte und zerstört wurde. 


us der Traum! Mit den Pariser Ver- 
A: vom 2. Mai 1926 akzep- 

tierte das Deutsche Reich zwar freu- 
dig den Wegfall der den Flugzeugbau hem- 
menden „Begriffsbestimmungen“, musste 
aber gleichzeitig die bittere Pille des Verbots 
der finanziellen Unterstützung der Sport- 
fliegerei seitens der Staats-, Länder- oder 
Kommunalbehörden schlucken. Damit platz- 
te die Seifenblase der schleichenden perso- 
nellen Aufrüstung, welche Hand in Hand 
vom Reichsverkehrsministerium (RVM) und 
dem Reichswehrministerium (RWM) ins 
Rollen gebracht worden war. 

Die Aus- und Weiterbildung einer ausrei- 
chenden Anzahl von Flugzeugführern für 
den Fall X lag in der Priorität des RWM 
ganz weit oben. Dafür sorgten seit 1924 die 
zehn Filialen der staatlich subventionierten 
und militärisch geführten Sportflug GmbH. 
Die bereits im ersten Betriebsjahr auszuhän- 
digenden Kontrolllisten der Flugschüler stie- 
ßen den Alliierten allerdings schnell auf. Die 
Anzahl der umgeschulten Altflieger (284 im 
Jahr 1924) sowie die Menge an frischgeba- 
ckenen Jungfliegern (655 im Jahr 1924) stan- 
den in keinem Verhältnis zur tatsächlich be- 
triebenen sportlichen Vereinsfliegerei bezie- 
hungsweise zum vorhandenen „sportlichen“ 
Luftfahrtgerät. Kurz und gut - nach einigen 
ernsthaften Gesprächen zwischen Siegern 
und Besiegten mussten Ende 1926 die Sport- 
flug-Filialen der sieben Wehrkreise aufgelöst 
werden. 

Um zu retten, was zu retten war, arbeite- 
ten im Winter ‘26/27 RWM und RVM eine 
Notlösung aus, die gemeinsam mit dem Deut- 
schen Luftfahrt-Verband (DLV) im Frühjahr 
1927 umgesetzt werden sollte. Anstatt der 
bisherigen zehn Flugschulen bildeten nur 
noch drei Standorte den notwendigen flie- 
gerischen Nachwuchs aus. Der DLV mit sei- 
nen 18500 Einzelmitgliedern (Stand 1. Ap- 
ril 1927) sollte eine perfekte Fassade für die 
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Filmstatisten: Mit britischen 
Kokarden versehen sollten 
die Flamingos für einen 
Richthofen-Film herhalten. 





neu gegründete verbandseigene Fliegerschu- 
le „Deutsche Luftfahrt GmbH“ (DLG) bie- 
ten. Strippenzieher für die Belange des DLV 
war dessen Geschäftsführer Wilhelm Baur 
de Betaz (1885-1964), der als „graue Emi- 
nenz“ neben dem ehemaligen Berliner Bür- 
germeister und Präsidenten des DLV, Alex- 
ander Dominicus, eher im Stillen agierte. 


Die Jungfliegerstaffel wird 
ausgerüstet 


Am 12. März 1927 konnte geladenen Pres- 
severtretern im Berliner Flugverbandshaus 


„Blumes Hof“ die neue Strategie des DLV- 


Motorflugausschusses erläutert werden. Mit 
Hilfe von Sammlungen, einer Lotterie und 
regelmäßigen Schauflugveranstaltungen soll- 
te das Geld zur Erhaltung der drei DLG- 
Schulen Königsberg, Würzburg und Böb- 
lingen aufgebracht werden. Offen für jeden 
Anwärter des Flugzeugführerscheins A, war 
die Ausbildung innerhalb von drei Monaten 











möglich. Schüler ohne DLV-Zuschuss zahl- 
ten 5000 Mark, auserwählte Jungflieger zwi- 
schen 19 und 24 Jahren konnten in den Ge- 
nuss einer ermäßigten Ausbildung zum Preis 
von 1000 Mark gelangen. Die „Gewinnung 
der deutschen Jugend zur Ausbildung für 
die Sportfliegerei“ war als Zielsetzung im 
nationalen Sinne zu betrachten. 

Zumindest sorgten RVM, RWM und DLV 
dafür. Der Geschäftsführer des DLV-Mo- 
torflugausschusses, Major a.D. Lothar von 
Linsingen, stellte umgehend aus dem Flug- 
zeugpark der Sportflug GmbH acht Udet 
U 12 Flamingo für eine Werbestaffel zusam- 
men, die vom ehemaligen Jagdstaffelführer 
mit acht Luftsiegen Leutnant a.D. Wilhelm 
Schwartz angeführt wurde. Als Jungflieger 
wurden die Piloten Wolf von Flotow, Alfred 
Pfarr, Walter Boehnke, Erwin Aichele, Lud- 
wig von Schaesberg, Carl Böhm und Karl 
Vongehr ebenfalls aus den Schulen der Sport- 
flug GmbH rekrutiert. Die sieben Flugzeug- 
führer gehörten bereits seit 1924 zu den „Pa- 
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U 12a Flamingo 


D-787 \Wknr. 252 Wrigley Siemens Sh 5 
D-813 \Wknr. 259 Weber Quelle Siemens Sh 11 
D-865 \vknr. 272 (ohne Werbeaufschrift) Siemens Sh 11 
D-867 \Wknr. 273 Burkbraun Siemens Sh 11 
D-883 \knr. 278 (ohne Werbeaufschrift) Siemens Sh 11 
D-905 Wknr. 279 Ruba Seife Siemens Sh 11 
D-909 Wknr. 280 Wrigley, R.K. Siemens Sh 11 
D-? \Wknr.? Absturz von Flotow in Breslau 





Die D-909 war gleich mit zwei Werbebeschriftungen versehen: 
R.K. für Rotbart Klingen und Wrigley für den Kaugummi-Mogul. 


Sechs Piloten der Staffel 
2 mit ihren Gastgebern vor 
== der 12, D-883 in 

7 Düsseldorf-Lohausen. 





Die wiederhergestellte D-905 schloss sich bereits im Juli 





wieder dem Rest der Staffel (hier in Bremen) an. 


Fotos: DEHLA 
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Im Sommer 1927 sollte das Buch „Der Rote Kampf- 

flieger“ verfilmt werden. Acht Dietrich DP Ila traten 

gegen sechs „britische“ Flamingos im Luftkampf an. R Nach dem Essener 
Die Produzenten Albin Neuss und Edgar Ziesemer \ Flugtag rammte 
mussten jedoch kurz darauf alles stoppen, weil A am. Juni bei 

die Produktionsfirma pleiteging. | einem Kunstflug- 
manöver die D-787 
die D-905. Bei 
beiden Flugzeugen 
wurde die rechte 
Tragfläche schwer 
beschädigt. 


an Flugtagen 1927 


Osterflugtag Potsdam 
Gleiwitz 
Görlitz und Breslau 
Cottbus 
Erfurt 
Essen 
Halle (abgesagt) 
Stettin 
Hagenow und Schwerin 
Frankfurt a.M. 
Köln (abgesagt) 
Krefeld 
Düsseldorf, Barmen und Sevelen 
Halle 
Bremen 
Hamburg-Altona 
Lübeck 
Halle und Dresden 
Berlin-Tempelhof 
köln (Rheinisches Flugturnier) 
Gelsenkirchen, Dortmund, 
Solingen, Jena 

09.10. Braunschweig 
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Darauf einen Grog! Ernst Limberger, der sich mit Fallschirmsprüngen seine Piloten- 
ausbildung finanzierte, war heil wieder auf sicherem Boden gelandet. 


Zusammenstellung der Werbewochen auf Basis der ursprüng- 
lichen Planung und den Notizen Ludwig von Schaesbergs. 
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tenjungs“, die eine kostenlose, staatliche ge- 
förderte Ausbildung auf Schuldscheinbasis 
erhalten hatten. Die Termine der zu besu- 
chenden Flugveranstaltungen wurden mit 
dem deutschen Luftrat abgestimmt, der, vom 
RVM autorisiert, die notwendigen Geneh- 
migungen ausstellte. 

Zu diesem Zeitpunkt konnte niemand ah- 
nen, dass die Flugsaison 1927 im wahrsten 
Sinne des Wortes ins Wasser fallen würde. 
Regen sollte zum ständigen Begleiter der Fla- 
mingos werden - trübe Aussichten. Los ging 
es mit dem Österflugtag am 18. April in 
Potsdam, dessen Vorführungen beim Pub- 
likum sehr gut ankamen. Begleitet wurden 
die acht U 12 von der kleinen Messerschmitt 





Fotos: DEHLA 
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M 17, D-887. Eberhard von Conta schloss 
sich aus Begeisterung an der Sache den nur 
wenig jüngeren Kollegen für die Flugwerbe- 
wochen an. Vom Breslauer Stützpunkt aus 
flogen die Jungflieger neben ihren gebuchten 
Veranstaltungen auch im Rundflugbetrieb. 
Der spülte so manche Mark in die Kasse. 

Bei einem solchen Passagierflug stürzte 
am 8. Mai der 27-jährige Wolf von Flotow 
mit seinem Vetter Ernst Bolko von Richtho- 
fen als Gast ab. Wegen einer Motorstörung 
des Siemens-Sternmotors versuchte von Flo- 
tow eine Notlandung, die aber in einem Auf- 
schlag aus 80 Metern Höhe endete. Der ehe- 
malige Oberleutnant zur See Richthofen war 
auf der Stelle tot, von Flotow überlebte 
schwerstverletzt, erholte sich nicht mehr da- 
von und starb acht Monate später. 


Trotz Verlusten wird 
weitergeflogen 


Das sollte nicht der einzige Zwischenfall 
bleiben: In Erfurt erwischte es am 29. Mai 
die kleine M 17 bei einem Passagierflug. Mit 
abgestelltem Motor drückte eine Böe den 
zierlichen Vogel aus 50 Metern Höhe auf 
den Boden; das Flugzeug wurde zerstört. 
Keine zwei Wochen später rammte am 8. 
Juni die U 12a, D-905 die D-787: Beide wur- 
den schwer beschädigt und fielen aus. 

Vier abgeschriebene Flugzeuge innerhalb 
zweier Monate schreckten die geschrumpf- 
te Truppe um Wilhelm Schwartz nicht ab, 
die eingegangenen Verpflichtungen einzu- 
halten. Neben dem nassen Wetter gehörten 
besonders die nicht zahlenden Zaungäste 
zu den größten Hindernissen der Werbetour. 
Eberhard von Conta beschrieb es 1927 in 








Initiierte 1924 die 
Förderung des 
Motorflugnach- 
wuchses durch 
Patenschaften. Von 
1933 bis 1945 war er 
als Ministerialrat im 
Reichsluftfahrt- 
ministerium tätig 


markigen Worten: „Das Publikum spielt Nas- 
sauer und untergräbt die Förderung des 
sportlichen Zweckes. So waren in Erfurt 80 
Prozent Zaungäste. Die Jungflieger haben 
ihr Können zu Genüge gezeigt und die lie- 
ben Leute, die sich nicht scheuten die 50 
Pfennige dafür zu bezahlen, kamen aus dem 
Ah und Oh nicht heraus.“ Spezialität der 
Staffel waren Kunstflugvorführungen ein- 
zeln, zu zweit oder zu viert. Das Fazit der 
Werbetour fiel eher ernüchternd aus. Zwar 
war die Botschaft von den Zuschauern be- 
geistert aufgenommen worden, doch spie- 
gelten die verbuchten Einnahmen ein trübes 
Bild wider. Es reichte vorne und hinten nicht. 

Die Königsberger Schule wurde aufgege- 
ben, Böblingen und Würzburg entließen trotz 
knapper Kasse im ersten Betriebsjahr im- 
merhin 88 Jungflieger mit dem Flugzeug- 
führerschein A. Deutschland blieb spenden- 
faul. Die Aufstellung der Staffel für das Jahr 
1928 war zwar geplant, aber nicht durchge- 
führt worden. Es sollte noch knappe sechs 
weitere Jahre dauern, bis die Nation sich 
unter „Hurra*-Gebrüll zu einem Volk von 
Fliegern wandeln sollte. KL 
Marton Szigeti 
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Wildcat 


Wildcat von 1945 wieder in Bestzustand 


\ I f w—' ee“ 
DAN u — 


Im letzten Jahr trat in der US-amerikanischen Warbirdszene eine neue 
Restaurierungsfirma in Erscheinung. Ihr erstes Projekt, eine FM-2 Wildcat, 
ist sogleich voll eingeschlagen: Beim AirVenture in Oshkosh erhielt der 
Jäger sowohl die Auszeichnung „Reserve Grand Champion WWIl“ als 

auch den „Gold Wrench Award". 
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Zahllose Arbeitsstunden 
stecken in der Wildcat 
aus dem Jahr 1945. 
Kaum zu glauben, dass 
sie kaum mehr als ein 
Wrack war. 
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Die Wildcat war einmal das Standard- 
Jagdflugzeug auf den Flugzeug- 
trägern der US-Marine. 





reibende Kraft dieser Restauration war 
Conrad Huffstutler, der, obwohl erst 
25 Jahre jung, Zeit seines Lebens mit 
Luftfahrt zu tun hatte. Seinem Vater Mark 
gehört Sierra Industries in Uvalde, Texas - 
ein Unternehmen, das sich hauptsächlich mit 
der Wartung und Modifikation von Business 
Jets beschäftigt. Aber die Firma hat in der 
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Vergangenheit auch einige sehr anspruchs- 
volle Flugzeuge restauriert, darunter eine 
T-28 Trojan, eine T-35 Shooting Star und 
eine P-5ID Mustang. Heute sind die Akti- 
vitäten rund um historische Flugzeuge in 
der Tochterfirma Wild Warbirds zusammen- 
gefasst, an deren Spitze Conrad Huffstutler 
steht. „Ohne Zweifel bin ich“, sagt Huffstut- 


Seit Juni 2013 fliegt die dunkel- 
blaue Wildcat von Conrad 
Huffstutler wieder. 


Typisch Grumman: Der Rumpf 
ist kompakt und fassförmig, 
die Flächen mittig angeordnet. 


ler, „dank meines Vaters mit der Luftfahrt 
aufgewachsen. Mit 15 habe ich meinem Va- 
ter dabei geholfen, eine Piper ]-3 Cub wie- 
deraufzubauen, mit der ich an meinem 16. 
Geburtstag meinen ersten Soloflug hatte. Die 
Leidenschaft für historische Flugzeuge war 
schon immer stark gewesen in mir, und mit 
18 begann ich, eine T-6 zu fliegen. Den ers- 
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Fotos: Caliaro 


iu el a Wildcat 





Conrad Huffstutler ist mit Flugzeugen 
groß geworden. 
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ten Alleinflug in der Familien-Mustang mach- 
te ich mit 21. Parallel dazu wollte ich immer 
ein Flugzeug eigenhändig wiederaufbauen, 
und mit der Unterstützung meines Vaters 
gründete ich Wild Warbirds. Mit dieser Idee 
im Kopf kaufte ich im Jahr 2009 die Über- 
reste von drei FM-2 Wildcat. Mindestens 
eine davon wollte ich wieder flugfähig ma- 
chen. Eine Wildcat, Nummer 86774, gehör- 
te dem Sammler Ed Maloney. Sie ist es, die 
schließlich restauriert wurde. Die zweite 
stammte von der Commemorative Air Force 
und war am 18. Oktober 2003 bei Ellington 
abgestürzt. Die dritte Wildcat war 1995 aus 
dem Lake Michigan geborgen worden. 

Der Zustand der Flugzeuge war traurig, 
da sie eigentlich kaum mehr waren als Re- 
likte. Glücklicherweise aber versprachen die 
Überreste der „86774“ das beste Potenzial 
für eine Wiederherstellung, auch wenn zahl- 





reiche Teile fehlten oder beschädigt waren. 
Der Motor war ebenso wenig vorhanden wie 
die Ruder und der Steuerbordflügel. Der 
Rumpf des Flugzeugs war indes in einem 
entschieden besseren Zustand als der der 
anderen und weniger von Korrosion befal- 
len als die beiden anderen Zellen. Da ich 
das Flugzeug in seinen Originalzustand ver- 
setzen wollte, war ich gezwungen, umfang- 
reiche Dokumentenforschung vorzunehmen. 
Dank der Zeichnungen und Dokumente des 
Smithsonian-Museums ist es mir gelungen, 
viele Teile und Komponenten in einer Art 
und Weise zu rekonstruieren, die extrem 
exakt den ursprünglichen Grumman-Spe- 
zifikationen entsprechen. Die anspruchs- 
vollste Arbeit war zweifellos die vollständi- 
ge Rekonstruktion der Steuerbord-Tragfläche. 
Als Referenz habe ich den Flügel der Wild- 
cat aus dem Lake Michigan genommen. Um 
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Die Wildcat besitzt 
einen verstellbaren 
Dreiblattpropeller. 
Gestartet wird der 
Wright-Motor wie zur 
Kriegszeit mit Hilfe 
einer Patrone. 


Unter defHaube arbeitet ein 





eine Mischung von Komponenten aus den 
verschiedenen Wracks zu vermeiden, habe 
ich mich für den kompletten Neubau der 
Tragfläche entschieden. Dank der Unterstüt- 
zung der Ingenieure von Sierra Industries 
konnte ich den Flügel originalgetreu mit den 
gleichen Materialien und Arbeitstechniken 
bauen. Besonderes Augenmerk wurde auch 
auf die perfekte Wiederherstellung des Cock- 
pits gelegt. Wir haben Originalinstrumente 
eingebaut und fehlende Teile ergänzt, etwa 
die Schalter für die Waffen und die HVAR- 
Raketen. Das originale Mark-8-Visier wur- 
de komplett restauriert und ist funktionsfä- 
hig. Das einzige ‚moderne‘ Gerät, das Funk- 
gerät, wurde in dem Kartenfach des Cockpits 
versteckt. Es arbeitet mit den ursprünglichen 
Antennen, die dafür modifiziert wurden. Die 
ursprünglichen Radios sind ebenfalls instal- 
liert, sie sind voll funktionsfähig.“ 
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Die Lackierung unı 


Wright Cyglone R-1820 mit 1350 hp. 
Par 


BAGGAGE RADIO 


GOCKPIT 
BATTERY 


Ein Merkmal, das Conrad Huffstutlers 
Flugzeug von anderen Wildcats unterschei- 
det, ist das ursprüngliche Motorstartsystem. 
Die FM-2 hatte, im Gegensatz zu anderen 
Grumman-Flugzeugen während des Krieges, 
ein Patronen-Startsystem für den Wright- 
Cyclone-R-1820-Motor und keinen elektri- 
schen Anlasser. Dies sollte Gewicht sparen. 


Startpatronen könnten neu 
produziert werden 


„Ich beschloss also, ein von Coffman her- 
gestelltes, originales Startsystem einzubau- 
en, das ich aufgestöbert hatte. Ich habe ei- 
nen begrenzten Vorrat von den Patronen. 
Zum Glück habe ich eine Firma gefunden, 
die bereit wäre, solche Patronen herzustel- 
len, wenn mein Vorrat zu Ende geht. Das 
ermöglicht es mir, das Flugzeug in einer Wei- 


NE GOVER 


e Beschriftungen orientieren sich an 
dem, was auf dem pazifischen Kriegsschauplatz üblich war. 


Das Hauptfahrwerk wird mit 
einer Handkurbel eingefahren. 





se zu betreiben, die in der Warbirdszene 
einzigartig ist. Ein weiterer Aspekt, der das 
Flugzeug charakterisiert, ist der Propeller, 
der von genau der gleichen Art ist, wie er 
während des Krieges verwendet wurde. Er 
verfügt über eine elektrische Blattverstellung. 

Im Hinblick auf die Flugleistungen ist es 
ein ausgezeichnetes Flugzeug ohne Macken. 
Natürlich muss man sich, wie bei allen Kol- 
benmotor-Flugzeugen, des Propellerdralls 
bewusst sein, vor allem beim Start mit Wind 
von rechts. Das schmale Fahrwerk verzeiht 
keine Fehler.“ 

Eine weitere Besonderheit der Wildcat ist 
das Einziehfahrwerk. Im Gegensatz zu den 
meisten Kampfflugzeugen jener Zeit ge- 
schieht das Einfahren hier per Hand. Der 
Pilot hat dafür eine Kurbel auf der rechten 
Seite des Cockpits. Diese Tatsache zwingt 
den Piloten, das Steuer in die linke Hand zu 
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eluehe Wildcat 7 


Das Cockpit ist 
übersichtlich. Das 
moderne Funk- 
gerät arbeitet mit 
den ursprünglichen 
Antennen. 


Eingesetzt wurde die FM-2 
zumeist von Bord kleiner 
Geleitflugzeugträger aus. 


Fotos: Caliaro 





Den I 





Die Wildcat trägt die Abzeichen der 
79. Composite Squadron, die auf der 
USS „Sargent Bay“ stationiert war. 





Die Wildcat ist von der Eastern Aircraft 
Division von General Motors in Linden, 
New Jersey, gebaut und am 17. August 
1945 an die US Navy übergeben worden. 
Sie hat nicht an Kampfhandlungen 
teilgenommen und wurde im November 
desselben Jahres ausgemustert. 

Es scheint, dass sie eine Zeit in der 
Filmindustrie als Windgenerator verwen- 
det wurde und aus diesem Grund die 
Flügel entfernt wurden. Im Jahr 1957 
erwarb der Sammler Ed Maloney den 
Rumpf, baute Tragflächen an und stellte 
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Das Ein- und Ausfahren des Haupt- 
fahrwerks ist eine etwas mühselige 
Angelegenheit. 


das Flugzeug aus, zunächst im Luftfahrt- 
museum in Claremont in Kalifornien. 
Später gelangte es in die Sammlung des 


„Planes of Fame“-Museums in Chino. 


Im September 2009 kaufte Conrad 
Huffstutlers Firma Wild Warbirds die 
Wildcat. Zum ersten Mal nach ihrer 
Restaurierung flog sie Im Juni 2013. Sie 
trägt die dunkelblaue Lackierung, die für 
den pazifischen Kriegsschauplatz typisch 
war, sowie die Abzeichen der 79. Compo- 
site Squadron der USS „Sargent Bay“. 


Die Wildcat, sagt Conrad 
Huffstutler, fliegt sich 
problemlos. Das schmale 
Fahrwerk indes verzeiht 
keine Fehler. 





Das originale Mark-8-Visier der Wildcat 
wurde komplett restauriert und ist nun 
wieder funktionsfähig. 


nehmen und den Gashebel allein zu lassen, 
um mit der rechten Hand das Fahrwerk he- 
reinzuholen. Etwa 30 Umdrehungen sind 
dafür erforderlich. 

„Dieser Vorgang“, sagt Conrad Huffstutler, 


„ist bei Geschwindigkeiten zwischen 80 und 


100 Meilen noch einfach. Oberhalb dieser 
Geschwindigkeit macht der Luftstrom das 
Verfahren sehr mühsam. Beim Rollen und 
Starten und Landen muss man wegen der 
schmalen Spur sehr vorsichtig sein, um kei- 
nen Ringelpietz zu verursachen. Vier Jahre 
harter Arbeit stecken in dem Flugzeug. Ich 
bin überzeugt, dass das Ergebnis der Mühe 
wert war.” 

Luigino Caliaro 
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Fotos: KL-Dokumentation 


Galerie 


Ein Streifzug durch die Firmengeschichte 


Claude Dorniers 1914 beim Luftschiffbau Zeppelin 
eingerichtete Abteilung Do war der Nukleus für den 
späteren Dornier-Konzern. Bis in die jüngere Vergangen- 
heit schrieb das Unternehmen mit seinen Flugzeugen ein 
großes Stück deutscher Luftfahrtgeschichte. Auch heute 
noch - den Dornier Flugzeugbau gibt es nicht mehr - 
werden von Nachfolgern Dornier-Flugzeuge gebaut. 














— eg Te nn ee Toren 


Im Jahr 1916 versuchte sich Claude Dornier an einem Jäger. Die Dornier V 1 erhielt einen 160 PS starken Maybach Mb Ill. Ihre Auslegung 
mit Druckantrieb umging das damals noch problematische Schießen durch den Propellerkreis. Das Projekt scheiterte. Beim Erstflug 
am 13. November 1916 stürzte der Doppeldecker ab, der einen extrem schmalen Unterflügel besaß. 
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Nachdem Dornier mit den ersten Riesen- 
flugbooten Rs I/II Erfahrungen gesammelt 
hatte, gelang ihm mit der Rs Ill im Jahr 
1917 ein guter Wurf. Bei Tests auf der 
Nordsee bewährte sie sich bestens. Nach 
dem Krieg flog die Rs Ill von Norderney aus 
noch Einsätze als Minenaufklärer. 





Der Jäger D I (1918) war ein technisches Highlight. 
Seine freitragenden Flügel waren wie der Rumpf 
erstmals in der von Dornier entwickelten Schalenbau- 
weise gefertigt. Als Antrieb diente ein Mercedes D Illa. 





= — 


BNILIG 


Die Rs IV (1918) besaß schon die Dornier-typischen Flossenstummel. Nach 
Kriegsende erhielt sie 20 Passagiersitze, 1920 wurde sie verschrottet. Die 
Libelle (rechts) konzipierte Dornier 1920 als leichtes Sportflugboot. 
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Der Jagdeinsitzer Do H Falke, Erstflug 1922: Die Do B Komet Ill, die am 7. Dezember 1924 erstmals flog, hatte wenig mit ihren eben- 
Eine DO H baute Dornier in Friedrichs- falls Komet genannten Vorläufern gemein. Sie konnte bis zu acht Passagiere befördern. 
hafen, weitere fünf in Italien. Am 15. April 1925 überquerte eine Komet Ill als erstes Verkehrsflugzeug die Alpen. 








Fotos: KL-Dokumentation 


Das Flugboot Wal machte Dornier zu einem weltbekannten Unternehmen. 1922 entstand in Italien der erste Wal in Militärausführung, 
bald folgten weiter verbesserte Versionen. Bei vielen Expeditionen bewiesen die Flugboote ihre enorme Leistungsfähigkeit. 
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Die gewaltige Do X sprengte Grenzen. Am 15. Juli 1929 startete das zwölfmotorige Riesenflugboot auf dem Bodensee zum 
Erstflug. Drei Monate später stellte die Do X mit 169 Menschen an Bord einen Rekord auf. Drei Exemplare wurden gebaut. 


Nur sehr wenig ist über die 
Do 10 bekannt, die Dornier 
etwa ab 1930 als zweisitzigen 
Jäger entwickelte. 
Als Erstflugdatum wird der 
23. oder 24. Juli 1931 genannt. 
Ba 3} Als Do C.4 aus Schweizer 
BER Era le REN. Fertigung wurde sie bis Mitte 
N te IR der 30er Jahre angeboten. 
K RR UN Daun H DIESEN Doch offenbar sind nur zwei 
Prototypen gebaut worden. 








Anfang der 30er Jahre entwickelte Dornier den Bomber Do Y für die königlich-Jugoslawische Luftwaffe. Den Antrieb besorgten 
drei Gnöme-Rhöne Jupiter VI aus jugoslawischer Lizenzfertigung. Nur zwei dieser Flugzeuge wurden gebaut. 
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Fotos: KL-Dokumentation 





Galerie 


Kampfflugzeug. Der „fliegende Bleistift“ zeichnete sich Pi 
durch eine ausgefeilte Aerodynamik aus. 





Dornier entwickelte ab 1932 die Do 17 als mittelschweres 1 | 
| 
I 








Ende 1933 begannen die Arbeiten an der Do 19. Sie war das Gegenstück zur Junkers Ju 89 in einer Ausschreibung für einen Großbomber. 
Der Erstflug erfolgte am 28. Oktober 1936. Das RLM änderte jedoch seine Pläne. So stellte Dornier nur ein Exemplar der Do 19 fertig. 
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Im Februar 1933 kam der Prototyp der 
Do 13, später als Do 23 bezeichnet, in die 
Luft. Dornier hatte sie als Tag- und 
Nachtbomber entwickelt. Auffällig sind 
die in Junkers-Manier hinter die Flügel- 
endleisten gehängten Querruder/Lande- 
klappen. Die technisch schnell überholte 
Do 23 wurde im Krieg unter anderem als 
Minenräumflugzeug eingesetzt, einige 
wurden zu Sprühflugzeugen umgebaut. 





F 


| 
| 








Die Entwicklung der Do 24 ist eng mit dem 
niederländischen Marineluchtvaartdienst 
(MLD) verknüpft, der das Flugboot als 
Nachfolger seiner Dornier Wal ausgewählt 
hatte und bei Aviolanda und Fokker in 
Lizenz fertigen ließ. Die Do 24 mit der 
MLD-Kennung X-1 auf dem Foto links war 
der Prototyp, der am 5. Juli 1937 am 
Bodensee eingeflogen wurde. 


Ursprünglich war die elegante Do 26, 
Erstflug am 31. Mai 1938, eine rein zivile 
Entwicklung. Sie war als Langstrecken- 
Flugboot für den Südatlantikverkehr der 
Lufthansa vorgesehen. Bei Kriegsausbruch 
wurden die zwei bis dahin an die Lufthansa 
gelieferten Do 26 von der Luftwaffe 
übernommen. Insgesamt baute Dornier 
nur fünf Do 26; sie wurden im Krieg als 
Aufklärer und Transporter eingesetzt. 
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Fotos: KL-Dokumentation 





Die Do 335 gehörte zu den technisch 
anspruchsvollsten Kampfflugzeugen 
des Zweiten Weltkriegs. Angetrieben 
wurde sie von zwei DB 603 mit jeweils 
1750 PS Leistung, die ihr bis zu 835 km/h 
Höchstgeschwindigkeit verliehen. 
Obwohl am 26. Oktober 1943 zum ersten 
Mal geflogen, kamen keine Do 335 mehr 
zum Einsatz. 


Im Schweizer Zweigwerk Alten- 
rhein entwickelte Dornier ab 1939 
das Experimental-Amphibium Do 

212. Eine Besonderheit war der 

nach oben schwenkbare Propeller, 
der über eine Fernwelle angetrie- 
ben wurde. Die Do 212 war jedoch 
ein Fehlschlag und ist nie geflogen. 


ulKiKelakjelst-H deinen 


Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie uns diese doch an. 


Sie könnten eine Veröffentlichung 
in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 


Angebote gerne an die Redaktion 
unter Tel. 0228/95 65-100 

oder per E-Mail an Redaktion@ 
Klassiker-der-Luftfahrt.de. 


72 Klassiker der Luftfahrt 8/2014 








Die Do 27 markierte 
Dorniers Neuanfang im 
Flugzeugbau nach dem 
Krieg. Ihre Entwicklung 
begann Dornier mit 
dem Vorläufer Do 25 

in Spanien. Ab 1956 war 
die Do 27 dann das erste 
deutsche Flugzeug, das 
wieder in Serie produ- 
ziert wurde. Insgesamt 
wurden 628 Do 27 
gebaut. Bis heute 
fliegen noch einige 
Exemplare dieser 
robusten Kurzstarter. 
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Der Senkrechtstart-Transporter Do 31, Erstflug 10. Februar 1967, war eine 
technische Höchstleistung. Drei wurden gebaut. Acht Hub- und zwei 
Marschtriebwerke trieben die Do 31 an; sie stellte fünf Weltrekorde auf. 


Auf Basis der Do 27 entwickelte Dornier 1959 die 
zweimotorige Do 28 A/B. Hauptabnehmer war die 
Bundeswehr. Dornier produzierte 120 Exemplare. 








nennen 





—— ————— 
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Im Jahr 1981 ging der 20-sitzige Turboprop-Commuter Dornier 228 an den Start. Es war das letzte reine Dornier-Flugzeug. Fairchild 
Dornier, 1998 gegründet, konzentrierte sich auf die Entwicklung der Modelle 328 und 728. Nach deren Insolvenz 2002 erwarb RUAG die 
Rechte an der 228 und produziert seit 2009 am alten Dornier-Standort Oberpfaffenhofen die weiterentwickelte Version Dornier 228 NG. 
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Fotos: EAA (1), Holland-Moritz 


EAA Oshkosh 


Die Fairchild FC-2w 
repräsentiert Amerikas 
frühe Airliner-Generation. 


Das TaylorAerocarist 
tatsächlich fürden Betrieb am 
Boden undinderLuft zugelassen: 


EAA-Gründer Paul Poberezny 
hat die P-5 Pober Sport 
entworfen und gebaut. 
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Zr in Oshkosh \g 
Museale, 


Vom Wright Flyer bis zum 
SpaceShipOne: Im EAA-Museum 
erwacht Luftfahrtgeschichte zum 
Leben. Seine offene und lebendige 

— Atmosphäre zeichnet das Museum 
in Oshkosh aus. OR 


Das 1983; eröffnete 
Muse gehört zu 


den-Top-Adressen:. 


= 


3 %n. 


u | 


Obwohl die Bugatti 100P 
nie flog, hat sie Geschichte 
geschrieben. 
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en Namen Oshkosh ver- 

binden Piloten ganz auto- 

matisch mit dem EAA Air- 
Venture, dem größten Fly-in auf 
dem Globus. Jedes Jahr 
Ende Juli/Anfang August ver- 
wandelt sich der Wittman Regi- 
onal Airport im US-Bundesstaat 
Wisconsin eine Woche lang zum 
Treffpunkt für Luftfahrtbegeis- 
terte aus aller Welt. 

In der ersten Liga spielt auch 
das benachbarte Museum der 
hier beheimateten amerikani- 
schen Experimental Aircraft 
Association (EAA) - es gehört 
weltweit zu den Top-Adressen 
unter den Luftfahrtausstellun- 
gen. Es liegt in direkter Nach- 
barschaft zum Flugplatz und 
macht die Kleinstadt Oshkosh 
auch abseits des AirVenture 
zum lohnenden Ziel für Luft- 
fahrtbegeisterte. Im Sommer 
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1983 wurde es eröffnet und ist 
heute Heimat von mehr als 200 
historischen Flugzeugen. Zu 
sehen gibt es ein breites Spek- 
trum überwiegend amerika- 
nischer Luftfahrtgeschichte, 
garniert mit interaktiven Ele- 
menten und vielseitigen Hin- 
tergrundinformationen. Als Be- 
sucher hat man sofort das gute 
Gefühl, dass hier Piloten und 
Luftfahrtenthusiasten am Werk 
sind, die jeden Tag aufs Neue 
ihre Leidenschaft in die Aus- 
stellung stecken. Kein Wunder, 
denn das Museum wird - in gu- 
ter EAA-Tradition - von Frei- 
willigen, den „Volunteers“, am 
Leben gehalten. 

Schon beim Reinkommen 
zieht einen die Ausstellung in 
ihren Bann. Von der Empore 
fällt der Blick gleich auf einen 
Nachbau des Wright Flyer, die 


vielleicht prominenteste Hom- 
mage an die Pioniertage der 
Luftfahrt. Man geht weiter, 
blickt auf weitere Luftfahrzeu- 
ge dieser Zeit. 


Exponate vom Warbird 
bis zum Eigenbau 


An die erste Überquerung 
des Ärmelkanals im Jahr 1909 
erinnert eine Bleriot XI. Eine 
Curtiss JN-4 Jenny steht für das 
erste in größeren Stückzahlen 
produzierte Flugzeug der USA 
- der Doppeldecker lief wäh- 
rend des Ersten Weltkriegs 
für verschiedene Zwecke „vom 
Band“. Ein Nachbau der „Spirit 
of St. Louis“ - stilvoll schwebt 
sie über dem Lichtermeer von 
Paris - ist Charles Lindberghs 
Atlantikflug von 1927 gewid- 
met. Obwohl dieses Flug- 


CLASSIFIED A 


SECREI 


ALUATION $ 


U12777 





zeug nie geflogen ist, hat auch 
Ettore Bugattis Renner 100P 
Geschichte geschrieben - in 
Oshkosh steht das Original. 
Schwermetall und Warbirds 
aus dem Zweiten Weltkrieg ha- 
ben im Eagle-Hangar ihren 
Platz. Dort steht unter anderem 
der vierte und letzte Mustang- 
Prototyp mit der Bezeichnung 
XP-51, und auch eine etwas 
spätere Mustang aus dem Jahr 
1944 ist zu sehen. Die beiden 
Jäger parken in hochkarätiger 
Gesellschaft etwa einer B-25H 
Mitchell, einer P-38L Lightning, 
einer Grumman J2F-Duck und 
weiterer Kostbarkeiten aus die- 
ser Epoche. Während des Air- 
Venture kommen die Flugzeuge 
aus dem Eagle-Hangar kurzer- 
hand ins Freie - in Oshkosh 
wird die Idee des lebendigen 
Museums gelebt. Der frei ge- 
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_ Museum EAA Oshkosh 


Fotos: Holland-Moritz 









Das-SpaceShipOrle in Originalgfüße, BE ge era Ja 
Darunter steht Dick Rutanam Pul£Eund , 2 Pa un 
berichtet über seine Weıtumrundune "a i a „U ans 2 w : N 
) im > u un _ A Da 
ul Dali erg I ee u = 





NT) or) ° 


2: 


w 
\ 


Ein Museum, das Spaß macht. 
Interaktive Elemente runden 
die Ausstellung ab. 


AIRPORT 


OSHKOSH WISCONSIN 


PET @ARNETS EIN) 
erinnert an den ersten-Flüg 


über den | 
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wordene Eagle-Hangar ist dann 
Schauplatz für hochkarätige 
Events. 

Eine wichtige Rolle im Muse- 
um der EAA spielt auch die All- 
gemeine Luftfahrt. Sehenswert 
sind vor allem die vielen unge- 
wöhnlichen Konstruktionen 
wie etwa das Taylor Aerocar 
aus dem Jahr 1949. Es steht für 
die vielen Versuche, Flugzeuge 
auf die Straße und Autos in die 
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Luft zu bringen. Es gibt außer- 
dem eine Abteilung für Renn- 
und Kunstflugzeuge. Natürlich 
geht es immer auch um den 
Bau von Flugzeugen - wie soll- 
te es anders sein in einem Mu- 
seum, das von der amerikani- 
schen Selbstbauvereinigung be- 
trieben wird. Die P-5 Pober 
Sport ist zu sehen, die kein Ge- 
ringerer als der 2013 verstorbe- 
ne EAA-Gründer Paul Poberez- 
ny einst entworfen hat. Ein Au- 
genschmaus für Selbstbauer ist 
auch der Prototyp der Van’s 
RV-3. 


Geschichte und Physik 
zum Anfassen 


Wohin man auch kommt, das 
Museum ist gespickt mit inter- 
aktiven Elementen. „Timeless 
Voices“ heißt es, wenn Zeitzeu- 
gen in kurzen Filmen von ihren 
Luftfahrterlebnissen berichten. 
Es gibt eine eigene Welt für 
Kinder, in denen die Luftfahrt 
mit Experimenten und Simula- 
toren begreifbar gemacht wird. 

Regelmäßig kommt auch pro- 
minenter Besuch nach Osh- 
kosh. Als wir das Museum be- 
suchen, hält Piloten-Legende 
Dick Rutan gerade einen Vor- 
trag über seine riskante Non- 


In der „Homebuilders’' Corner" 
ahnt der Besucher, wie es sein muss, 
ein Flugzeug selbst zu bauen. 





stop-Weltumrundung mit Jeana 
Yaeger in der Voyager - nach 28 
Jahren ist dieses Abenteuer im- 
mer noch für spannende Anek- 
doten gut. 

Womit ein weiteres Herz- 
stück des Museums erreicht 
wäre: Viele Konstruktionen 
von Dick Rutans Bruder, dem 
Konstrukteur Burt Rutan, sind 
hier zu sehen. Ein Beispiel: Der 
Prototyp des Entenflüglers Va- 
riEeze etwa hängt hier an der 
Wand. Über all seinen Mustern 
schwebt ein 1:1-Nachbau des 
SpaceShipOne, dem ersten pri- 
vat finanzierten Raumschiff. 


Wer seinen Museumsbesuch 
mit einem Flug in historischem 
Gerät krönen möchte, hat dazu 
in den Sommermonaten am 
Pioneer Airport die Gelegen- 
heit. In den Hangars entlang 
der museumseigenen Graspiste 
lässt sich die Luft der 20er und 
30er Jahre schnuppern. Mehr 
als 50 Oldtimer haben hier ihr 
Zuhause - mit einigen von ih- 
nen können die Besucher selbst 
abheben. Tickets gibt es bei- 
spielsweise für Flüge in der 
Ford Tri-Motor oder in einer 
Bell 47. 

Patrick Holland-Moritz 


Museumsinfo 


E-Mail: museum@eaa.org 


62 Jahre zahlen 10,50 Dollar 


Fotografieren: erlaubt 





Adresse: 3000 Poberezny Road, Oshkosh, WI 54902, USA 
Öffnungszeiten: täglich von 10 bis 17 Uhr, geschlossen an 
Neujahr, Ostersonntag, Thanksgiving und Weihnachten 


Internet: www.eaa.org/en/eaa-museum 

Eintritt: Kinder unter 5 Jahren und EAA-Mitglieder sind 
frei; Kinder und Jugendliche im Alter von 6 bis 17 Jahren 
zahlen 9,50 Dollar, Erwachsene 12,50 Dollar; 

eine Familienkarte kostet 31 Dollar, Senioren ab 


Sonstiges: öffentliches WLAN, geeignet für Rollstuhlfahrer 
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Ersatzteile, Zubehör, etc. 


Nächste Ausgabe Klassiker 1/2015 224 Seiten, 391 Abbildungen 


Format 230 x 265 mm, gebunden 
ISBN 978-3-613-03605-5 € 29,90 
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NERSILCH 


der Luftfahrt 





Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe 





Take-Off Model Shop Dornier Museum 
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 


64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


seit 15 Jahren Ihr zuverlässiger Partner - MM Modellbau 
Werkzeug, Zubehör, RC-Modelle im Shop: www.mm-modellbau.de 





wir importieren Wingnut Wings 1/32: |HK: Dornier Do 335 B-2 1/32 € 159,95 
DFW C.V früh oder spät € 115,00]REV: Me Bf 1096-10 Erla 1/32 € 22,95 
Albatros D.Va (OAW) € 79,00] AF: Hawker Typhoon Mk.ib 1/24 €119,95 
AMC DH. 9 oder 9a NINAK € 115,00] TRU: A-37A Dragonfiy 1148 € 59,95 

TRU: Ju 87 A Stuka 1/32 € 52,50 |KittyHawk: TF-9J Cougar 1/48 € 42,95 

REV: Me Bf 109G-10 Erla 1/32 € 22,95 |HB: Blohm & Voss BV-141 1/48 € 37,95 

HK: B-25J Gunship 1/32 € 179,95! TA: USS Enterprise CVN-65 1/350 € 125,00 
MM Modellbau Industriestrasse 10 58840 Plettenberg 


Y@mm-mk Ibau.de www nodellbau.de 





wwwu.flugrevue.de 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday“ in Not geratene 
Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen 
und belastenden Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. 

Ziel aller Hilfstmaßnahmen ist Anregung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


Schirmherr ist 
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily. 


Sr7 


Stiftung Mayday 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822 
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MTs-# Modelle 


IN-KLE SCHWDINAUIAN 


Herpa 

Die Convair 440 Il gibt es als 
Modell im Maßstab 1:200 nun 
auch in den Farben von Scan- 
dinavian Airlines System (SAS). 
Die Nachbildung des Propliners 
mit der Kennung LN-KLE ist 
gut gelungen (Art.-Nr. 556507, 
49,50 Euro). Fußballfreunde 
dürften sich über das Modell der 
Boeing 737-800 von Turkish 
Airlines (TC-JHU) im Maßstab 
1:200 freuen: Es trägt Markie- 
rungen von Borussia Dortmund 
(Art.-Nr. 556477, 58 Euro). 
Ebenfalls neu in 1:200 ist die An- 
tonow An-12 (CCCP-11746) 
in den Farben von Volga Dnepr 
Airlines (Art.-Nr. 555265, 46 
Euro). Im Maßstab 1:500 sind 
folgende neue Airliner-Modelle 
erschienen: Airbus A330-200 
(A9C-KC) von Gulf Air (Art.- 
Nr. 526548, 27 Euro), Airbus 
A380 (HL7625) von Asiana Air- 
lines (Art.-Nr. 526272, 32 Eu- 
ro), Boeing 787-8 (C-GHPO) 
von Air Canada (Art.-Nr. 526494, 
27 Euro), Bombardier CRJ705 
(C-GOJZ) von Air Canada Ex- 
press (Art.-Nr. 526265, 21 Euro), 
Douglas DC-9-50 (N787NC) 
von Northwest Airlines (Art.- 
Nr. 526333, 22 Euro), Embraer 
E175 (N402YX) von American 
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AURLINES SYSTEM 


Eagle (Art.-Nr. 524902, 21 Euro) 
und Embraer E195 (JY-EMF) 
von Royal Jordanian Airlines 
(Art.-Nr. 524940, 21,50 Euro). 


Revell 

Einen Hauch von Nostalgie ver- 
mittelt das Modell der North- 
rop P-61A/B Black Widow E 

im Maßstab 1:48. Der Spritzling 
stammt ursprünglich von Mono- 
gram und bot für Mitte der 70er 
Jahre eine beachtliche Detaillie- 
rung vor allem im Innenraum, 
die auch heute noch keinen Ver- 
gleich von so manchem neueren 
Bausatz scheuen muss. Die Lan- 
deklappen sind ausgefahren dar- 
stellbar, und das Radargerät ist 
auch vorhanden. Bei den aufge- 
setzten Gravuren kann das Mo- 
dell sein Alter jedoch nicht ver- 
bergen. Zudem weist der Spritz- 
ling einige Gussgrate auf. Den- 
noch lässt sich ein ansprechendes 
Flugzeug mit zahlreichen Mög- 
lichkeiten bauen. Drei Figuren 

von Mechanikern liegen bei. Der 
Abziehbilderbogen bietet Decals 
für die P-61A „Midnight Mickey“ 
und die P-61B „Moonlight Sere- 
nade“ (Art.-Nr. 04887, 129 Teile, 
29,99 Euro). 

Nicht mehr ganz taufrisch ist 
auch der Spritzling der Bristol 





Beaufighter Mk.IF El im Maß- 
stab 1:32, der ebenfalls aus den 
70er Jahren stammt. Die Ober- 
flächenstrukturen sind erhaben, 
und die Detaillierung ist relativ 
einfach. Allerdings ist das Kit das 
einzige verfügbare dieses Mus- 
ters. Decals für zwei Maschinen 
(der No 252 Squadron in Ägyp- 
ten und der No 406 Squadron 
aus Coltishall) sind vorhanden 
(Art.-Nr. 04889, 110 Teile, 24,99 
Euro). 

Erheblich neueren Datums ist 
das bekannte und gute Kit der 
McDonnell Douglas F-AF 
Phantom II im Maßstab 1:32. 
Highlight der aktuellen Ausfüh- 
rung sind die zwei von Syhart 
Decals entworfenen, großforma- 
tigen Abziehbilderbögen mit den 
Markierungen der Maschine mit 
der Kennung 38+13 anlässlich 


Avro Vulcan 
Boeing C-97 
Grumman F6F Hellcat 


Fu 


Widow FrQ) 


- VW SLAM VV 





ihrer Außerdienststellung bei der 
Wehrtechnischen Dienststelle 
61 in Manching („Flight Test“). 
Beim Aufbringen der großen De- 
cals dürfte allerdings viel Sorg- 
falt gefragt sein (Art.-Nr. 04895, 
285 Teile, 39,99 Euro). 

Der neue europäische Militär- 
transporter Airbus A400M At- 
las ist nun bei Revell auch als 
Modell im Maßstab 1:144 erhält- 
lich. Wie die Ausführung in 1:72 
sind die Oberflächenstrukturen 
sehr gut. Auch die Detaillierung 
kann sich angesichts des Maß- 
stabs sehen lassen (etwa bei den 
Ein- und Auslässen der Triebwer- 
ke). Bei den Abziehbildern hat 
der Modellbauer die Wahl zwi- 
schen einer deutschen Maschi- 
ne des LTG 62, einem Trans- 
porter der Armee de l’Air und 
einer A400M in Airbus-Markie- 


1:72 Airfix 
1:144 Minicraft; 1:72 Academy 
1:72 Eduard, Hobbyboss; 


1:48 Eduard, Hobbyboss, Revell; 
1:32 Trumpeter 


1:72 Revell 
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rungen. Das fertige Modell hat 
eine Spannweite von 32 Zentime- 
tern (Art.-Nr. 04859, 160 Teile, 
27,99 Euro). 


Wingnut Wings 

Aus der Palette der Flugzeuge des 
Ersten Weltkriegs haben sich die 
Neuseeländer nun eines der be- 
deutendsten deutschen Muster 
herausgepickt. Die DFW C.V EI 
der Deutschen Flugzeug-Werke 
war einer der wichtigsten Kampf- 
zweisitzer und diente als Aufklä- 
rer und Beobachtungsflugzeug. 
Fast 4000 Exemplare wurden ge- 
baut. Das erste Modell im Maß- 


Ur: lakjelelan-igielleit- 


In der Motorbuch-Reihe über 


Flugzeuge der Bundeswehr 


liegt nun auch der Band über 


die C-160 Transall vor. Der 
bewährte Transporter wird 


umfassend vorgestellt. Allein 
jeweils zehn Seiten sind zum 


Beispiel jedem Lufttrans- 
portgeschwader gewidmet. 
Manche Aspekte wurden 
jedoch etwas oberflächlich 
behandelt. Gut wiederum 
sind 30 Seiten mit Fotos von 
Sonderbemalungen des 
Transportflugzeugs. 


Gerhard Lang: Transall. 

224 Seiten, 260 Fotos. 

ISBN 978-3-613-03713-7. 
Motorbuch Verlag, Stuttgart. 
29,90 Euro 


Wertung: eeee®) 
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stab 1:32 repräsentiert die Vari- 
ante aus der mittleren Produkti- 
onszeit des Doppeldeckers, die 
sich unter anderem durch den 
Propellerspinner von der ersten 
Ausführung unterscheidet. Der 
Bausatz weist eine sehr hohe 
Qualität auf. Der Decalbogen 
enthält Markierungen für fünf 
verschiedene Flugzeuge. Das 
Modell kann bei Wingnut Wings 
über das Internet bestellt werden 
(www.wingnutwings.com). Der 
Versand ab Neuseeland ist kos- 
tenfrei, allerdings können noch 
Gebühren des deutschen Zolls 
hinzukommen (Art.-Nr. 32040, 
323 Teile, 99 Dollar, ca. 77 Euro). 


DEUTSCHE 
FLUGZEUGE 


IM ERSTEN WELTKRIEG ex 


Erster Weltkrieg 


Ein überaus gutes, intensiv 
recherchiertes und exzel- 
lent illustriertes Buch zu 
einem aktuellen Thema, 
dazu noch zu einem un- 
Schlagbar niedrigen Preis, 
für das wir - was selten 
genug ist - sechs Punkte 
vergeben! Dabei geht es in 
dem Buch nicht nur um die 
Flugzeuge, sondern auch 
um die beteiligten Men- 
schen in dem, was die Medi- 
en damals den „Großen 
Krieg“ nannten. Großartig! 


Jörg Mückler: Deutsche 
Flugzeuge im Ersten Welt- 
krieg. 224 Seiten mit rund 
400 Abbildungen und Farb- 
rissen. ISBN 978-3-613-03605-5. 


Motorbuch Verlag, Stuttgart. 


29,90 Euro 


Wertung: ®0000® 


Exot aus Ungarn 





Zu Beginn des Zweiten Welt- 


kriegs war die Weiss WM-21 
Sölyom das einzige im eige- 
nen Land entworfene und 
gebaute Flugzeug Ungarns. 
Der Doppeldecker ist heute 
kaum bekannt. Umso er- 
staunlicher sind die Menge 
und die Qualität des Materi- 
als, die der Autor in diesem 
neuen Band der englisch- 
sprachigen Warplane-Series 
zusammengetragen hat. 
Auch sehr gute Farbzeich- 
nungen sind enthalten. 


Edwin Hoogschagen: Weiss 
WM-21 Sölyom. Warplane 
No. 07. 48 Seiten, zahlreiche 
Abbildungen. 

ISBN 978-90-8616-167-6. 
Lanasta, Emmen (NL). 

13,95 Euro 


Wertung: ©0006) 





Borgward-Hubschrauber 


Carl Borgward baute nicht nur 
Autos. Über den Vorstoß in die 
Luftfahrt mit der Entwicklung 
eines Hubschraubers berichtet 
dieses Werk aus der Reihe Carl B. 
Autogeschichtetn). Für das 
Projekt war der Helikopter-Pio- 
nier Henrich Focke verantwort- 
lich. Das Buch beschreibt einge- 
hend sowohl das Fluggerät als 
auch die Hintergründe des 
Programms. Aufgrund des 
DIN/A5-Formats sind allerdings 
einige Fotos leider etwas klein 
geraten. 


Harald Focke: Borgwards Hub- 
schrauber. Carl B. Autoge- 
schichte(n). Band 4. 80 Seiten, 
107 Abbildungen. 

ISBN 978-3-927485-84-6. 

Verlag Peter Kunze, Bremen. 
9,95 Euro 


Wertung: @000®) 
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Surftipps 


Als ältestes flugfähiges Flugzeug 
der Welt gilt eine Bleriot XI von 
1909. Der bestens gepflegte 
Oldie erhebt sich noch immer in 
die Lüfte: 

www.youtube.com/ 
watch?v=RkJymMK33Zk 


Die Lockheed P-38 Lightning, bei 
den Deutschen auch als „Gabel- 
schwanz-Teufel“ bekannt, war 
eines der schnellsten und besten 
amerikanischen Kampfflugzeuge 
im Zweiten Weltkrieg. Die schnelle 
Lightning wurde vor allem als Auf- 
klärer eingesetzt. Die US Army Air 
Forces produzierten 1944 einen 
dokumentarisch angehauchten 
Spielfilm über die P-38 und ihre 
heroischen Piloten. Sie finden ihn 
auf der Webseite 
www.youtube.com/watch? 
V=kKPKJ75B4vc 


Als „Strato Clipper“ vermarktete 
Pan American ihre viermotorige 
Boeing 377. Der zivile Abkömmling 
der B-29 Stratofortress bestach 
durch seinen ungewöhnlich ho- 
hen Bordkomfort mit Druckkabine 
und viel Raum auf zwei Etagen. 
Ein eigener Werbefilm von 1950 
zeigt den Luxus damaliger Lang- 
streckenflüge, die preislich seiner- 
zeit aber alleine den „oberen 
Zehntausend“ vorbehalten waren: 
www.youtube.com/ 
watch?v=V92U2F9gbUoO 


Berlin-Peking in zehn Tagen. Das 
war 1926 ein Rekord, als sich zwei 
Lufthansa Junkers G 24 für einen 
Erkundungsflug auf den Weg nach 


Das 1926 
initiierte Joint 
Venture 


Asien machten. Die deutsch-chine- 
sische Zusammenarbeit gipfelte in 
der Gründung der gemeinsamen 
Fluggesellschaft Eurasia. 
http://www.youtube.com/ 
watch?v=9NJOJjInpaQ 


Das zivile Fliegen in der DDR war 
bekanntermaßen streng regle- 
mentiert. Nur auf einem festge- 
legten Netz „örtlicher Fluglinien" 
waren zum Beispiel Sichtflüge 
gestattet. Dessen verwinkelte 
Streckenführung sicherte das Um- 
fliegen militärischer Flugplätze. 
Auf der sehenswerten Webseite 
http://flightnavigation.de/GPS/ka- 
pitel12.htm beschreibt ein west- 
deutscher Motorseglerpilot sei- 
nen Einflug im April 1991, bei dem 





das navigatorisch sehr anspruchs- 
volle System noch genutzt wurde. 
Eine weitere Gesamtkarte der ört- 
lichen Fluglinien finden Sie auch 
unter 
www.nva-flieger.de/tl_files/ima- 
ges/karten/oe-fl/karte1.jpg 


Mit dem Thema DDR-Luftraum 
hat sich auch Bernd Kondruss 
beschäftigt und eine digitale 
Ergänzungsdatei für das Landkar- 
tenprogramm „Google Earth 4" 
erstellt. Erst die dreidimensionale 
Darstellung zeigt, wie beengt es 
in dem dicht belegten Luftraum 
einst zuging. 
www.kondruss.com/mad/ddr-luft- 
raum/ge.htm 


Diese unverwüstliche 
Bleriot XI zeigt noch 
immer ihre Flugkünste. 





Am 2. März 1969 startet die 
erste Concorde in Toulouse 
zum Jungfernflug. 


Der Schritt in ein neues Zeitalter 
der Verkehrsluftfahrt sollte die 
Concorde bedeuten. Der elegante 
Deltaflügler erreichte Mach 2 und 
schaffte transatlantische Strecken. 
Doch der in den siebziger Jahren 
stark steigende Ölpreis und die 
Debatten um den Überschallknall 
setzten das avantgardistische Pro- 
gramm unter immer stärkeren 
wirtschaftlichen Druck. 

Dieser Film zeigt noch einmal den 
hoffnungsvollen Start der Con- 
corde zum Erstflug. 
www.youtube.com/ 
watch?v=WHPVOeEdjCU 


Die Entwicklung des Raketenflug- 
zeugs North American X-15 zeigt 
eine ausführliche NASA-Dokumen- 
tation von 1962 mit atemberau- 
benden Luftaufnahmen des Re- 
kordflugzeugs. Es wurde zum 
Start von einem umgebauten 
B-52-Bomber abgeworfen und lan- 
dete, wie das spätere Space 
Shuttle, im Gleitflug. Die beeindru- 


„Eurasia“ 
setzte zwei 
Junkers 

G 24 ein. 
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ckende X-15 erreichte über 100 
Kilometer Höhe und über 7200 
km/h Geschwindigkeit. 
www.youtube.com/ 
watch?v=8pU3jdTwP4Q 


Sichtflüge über der DDR 
mussten sich an verwinkelte 
Flugrouten halten. 
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Die G.91 war Fiat Avios erfolgreichstes Flugzeug. Sie schrieb auch ein wichtiges Stück 
deutscher Luftwaffengeschichte, gehörte zu den ersten in Deutschland nach 1945 
produzierten Jets. Viele Piloten trauerten der „Gina“ nach ihrer Ausmusterung nach. 


Sikorsky S-64 Skycrane 


Kaum ein anderer Hubschrauber war so kompromiss- 
los auf den Transport schwerer, sperriger Lasten 
ausgelegt wie die S-64. Ursprünglich als ziviles Projekt 
entwickelt, wurde der Helikopter vor allem in seiner 
Militärversion CH-54 Tarhe von der US Army geflogen. 
Auch die deutsche Luftwaffe testete zwei Exemplare. 


Douglas C-133 Cargomaster 


Lange Zeit war die C-133, die Douglas in den 50er Jahren 
entwickelt hatte, der einzige strategische Schwerlast- 
transporter der US Air Force. Bis zu 50 Tonnen Nutzlast 
fanden in dem voluminösen Rumpf der Cargomaster 
Platz. Erst in den 70er Jahren wurde der viermotorige 
Turboprop von der noch wesentlich leistungsfähigeren 
Lockheed C-5 Galaxy abgelöst. 


Fotos: KL-Dokumentation 
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Falls Sie nach dem Test keine weiteren Hefte wünschen, sagen Sie spätestens 14 Tage nach 
Erhalt der zweiten Ausgabe ab. Ansonsten erhalten Sie Klassiker der Luftfahrt weiterhin 8 x im Jahr 
zu den im Impressum angegebenen Preisen mit jederzeitigem Kündigungsrecht 
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spannende Themen aktuell in 
FLUG REVUE, Deutschlands 
großem Luft- und Raumfahrt- 
Magazin. 
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DIE GANZE WELT DER LUFT- UND RAUMFAHRT IM HANDEL 





